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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 


1894.  Januar. 


Die  Aufgaben  der  Zeitechrifl;  f&r  Kleiubahueii. 


Die  dentechen  Eisenbahnen  bilden  i  veretttDdii^en  Sinn.   Wt^shalb  sollen  In  Oft- 

ein  einheitliches  Netz  für  'Ii''  Zwecke  des  jjrenssrn  nrifl  .im  T?hcin  di»-  KIrinbnhncn 
gemuineamcn  Verkehrs  und  der  Laitdefi-  i  in  gleicher  Spur  ge(>aut,  in  gleicher  Weise 
vertheidigfang^.  Betrieb  nnd  Verwaltung  I  betrieben  and  verwaltet  werden?  Die  Gflter, 
derselben  rej^eln  sich  nach  <\''n  vnm  Reich  wii'  dir  Pcr^r'nen  lir\vr:r'  n  ?icli  auf  den 
erlassenen  üeaetzen  und  Ordnungen.  Ver-  Kleinbahnen  nui*  auf  kui'zc  Strockou,  nicht 
einliarnng  nnd  Feststellung  gemeinsamer  '  ttber  die  Grenxen  der  Provinz,  kanm  über 
Bestimmungen  für  Verwaltung,  Betrieb  und  die  Grenzen  des  Kreises  hinaus.  Pür  wei- 
Verkehr,  für  die  Einrichtung  der  Bahn,  tere  Wege  ist  die  Benutzung  der  eigent- 
der  Bahnanlagen  und  TtHiispoitmittel.  für  liehen  Eiscnbubnen  so  tselbstverstUndlich, 
die  Sicherheit  nnd  Regelmfesigkeit  des  ße-  dnas  das  Bedarfkiiss  einer  gteielimlissigiBo 
tricbcs.  die  Befiilngitn;::  nn  l  Dicn-tlcistuufr  Oi  dnunfj  fdr  fiif  am  Anfang  und  ;im  Ende 
de»  Per&ouals,  für  B<;trieb8-  und  Verkehrs-  des  Eisenbahnweges  liegenden  Kleiubab- 
elnrichtnngen  aller  Art  bilden  die  Aufgabe  '  nen,welche  fürden Transport bisssitniBeBtiin- 
der  deutsehen  Bundi^s.-t.i  iten.  wie  der  deut-  mnng8ortbenutztwerden,voll.st;Fiu1if:<  ntnillt. 
Scheu  EisenbahnvervvaUuugeu,  —  ein  weites  Im  Gegensatz  sa  den  Eisoubahuen 
Gebiet  fBr  dieTendens  glelelinilssiger  Ge<  !  Ist  fSr  die  Kleinbahnen  der  attsscMag- 
ttahnng.  welche  in  verstUndiger  Bcgren-  '  gebende  Gesichtspunkt,  mit  mögliehst  ge- 
zunfT  zw»  ir*  !los  oreeiprnet  ist,  die  Leistungs-  ringen  Mitteln,  in  möglichst  einfacher  Weise 
fähigkeit  des  (Tunzeii  für  die  Zwecke  dea-  den»  Verkehrsbedürfuiss  zu  gonUgcu.  Da 
selben  an  steigern.  I  aber  das  BedibrAiiss  sowohl,  als  die  Mittel, 

Anders  die  Klfinbrihnen!  Sie  um-  <Ii  mselben  zu  genügen,  sicli  ühf>ratl  ver- 
fassen das  weite  Zwi.schengebiet  von  der  ^  schieden  gestalten,  so  muss  der  Eigenart 
gewflbnliehen  Vektnrans  der  Strassen  und  jedes  Landesgebietes  hier  der  weiteste 
Wege  bis  zu  den  EiperibahTK'Ti  im  Sinne  Spielraum  frcl.i^M  M  «rnl'  n.  Xur  m)  ist  es 
der  Reicbsverfassuiig,  alle  Arten  der  Mo-  möglich, die nochuuerschlosiienen Zwischen- 
toren,  alle  Arten  des  Verkehrs,  alle  Stofen  gebiete  der  Eisenbahnen  ohne  Vensng  nnd 
der  wirthsehaftUcben  Bedeutung  öffent-  Weiterungen,  ohne  ü^h  i  iuiissige  Anspan- 
licher  V^erkohrsanstalton  —  von  dt  r  In-  nung  der  tinanziellcn  LcistungsfÄhigkeit 
dustriebahn,  welche  in  enger  Begrenzung  der  Betheiligten  «lureh  den  Bau  vonKlein- 
zugleich  für  die  Vermittlung  des  Olfent-  i  bahnen  ans  ihrer  Tsniirung  zu  befreien  tmd 
liehen  Verkehrs  benutzt  wird,  bip  zu  der  andie  grossenVerkchrslinici:  .iny:nsf>!i!iessen. 
mit  einem,  zahlreichen  Wagen-  und  Loko-  Für  die  Ebene  und  für  das  Gebii-ge,  fUr 
motivparfc  ausgestatteten  Lokalbahn,  welche  I  das  Industriegebiet  und  für  die  vorwiegend 
zwisehen  benachbarten  Kn  i>*  n  nnd  Oc  lin<1wiirlisrli.:iCtiiehenBezirke,für'l,is  ilürftig 
meinden  regelmässige  Verbindungen  ge-  .  besiedelte  Gebiet  extensiver  Wirthschatt 
wXhrt.  Hier  kann  von  einem  einheitlichen  ^  und  fUr  die  dicht  bevölkerte  Gegend  des 
XetB,  welches  unter  einer  gemeinsamen  Re-  hochentwickelten  Verkehrs«  fttr  leistungs- 
gelang  seiner  baulichen,  H>  ti  iebs-,  Ver-  Hihigc  reiche  und  für  arme  mittellose 
kehrs-  oder  VcrwaltungseinneiitunKen  steht,  Kreise,  für  die  engen  im  dichtesten  Muschen- 
nicht  die  Rede  sein.  Eine  solche  Regelang  |  netz  der  Eisenbahnen  liegenden  Gebiets- 
würde mit  der  mniHiietifnltipTi  V<i<cliieden-  iheile  des  Westi-ns  und  für  die  zum  Theil 
heit  der  unter  dem  Begriü  der  Kleinbab-  noch  weit  ausgedehnten,  ofi  ganze  Kreise 
nen  susammengefasaten  Verkehrsanstalteu  '  umfassenden  Zwischengebiete  der  OstUcben 
nicht  ver<  inbar  sr!?!.    Weder  innerhalb  de?  nl»ahnen  sind  die  Bcdürfni>-f,  ilir  Ait 

fieiches,  noch  iauorhalb  der  einzelnen  Ban-  ;  und  die  Mitud  ihrer  Befriedigung  nicht  die 
desstMten,  noch  innerhalb  der  einzelnen  j  gleiehen.  Hier  soll  man  nicht  reglemen- 
Firovinsen  hStte  eine  solche  Bcgelung  einen  ,  tiren,  sondern  den  einsichtigen  leitenden 
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Die  Aufgaben  der  2^it«chrilt  tilr  Kluiiibahnen. 


Inr  KlaiDbftbMn. 


Personen  der  betreflfeiulen  Landestbeilo  die 

Freili«*it  lassen,  sich  selbst  den  für  ihre 
VerhHitnibSc-  gt;oignet6ten  Weg  zu  sucbeu. 
Hier  beisBi  es,  das  Gute  zn  nebmen,  wo 
man  i-s  findff.  uvA  w'c  mnn  o  tiirlrt  Ol» 
der  Kreis,  die  Kommune,  diu  Provinz,  uiuc 
Genossenschaft,  ein  ^osser  Industrieller, 
ein  üross{frundl>esitzt'r  oder  ein  sonstiger 
leistun^^sfähiger  Üuteniebmer  die  Sacbe  in 
die  Hand  nimmt,  ob  die  Mitwlrkting:  der 
Interessenten  in  dieser  oder  in  Jciu  r  Form 
frearrf^t  nnd  gestaltet  wird,  ilu?,  soll  man 
den  Iji'theiligteu  zunüchst  übcrla&&eu.  Das 
eine  wird  hier,  das  andere  wird  dort  der 
richtige  Weg  sein.  Di«  individn«  11*-.  aus 
der  Eigenart  der  örtlicbeu  Verhältnisse 
hervorgegangene  Gestaltung  wird  der  Begel 
nach  die  lebenskräftigste  sein  und  am  leich- 
testen ZU  einer  wirksamen  Aktion  gelangen. 

Bei  der  Beratbung  des  Kleinbahngc- 
aetses  ben^dur  deshalb  sowohl  in  den 
Kreisen  dir  l-indcsverrrotung,  als  der 
Kegiennig  völliges  Einverstanduiss  darüber, 
dass  eine  mflgliehst  A«le  Entwiefelong  des 
Kleinbahnwcs(  np  dir»  Zunickhaltung  re- 
gelnder Eingiüffe  seitens  der  Aufsichtsbe- 
hörden wenigstens  ffir  die  erst«  Zeit  unbe- 
dingt geboten  sei,  um  das  Wachstlium  der 
neuen  Ptianzung  zu  fördern.  Dieselbe  ist 
aber  auch  schon  deshalb  geboten,  weil  die 
Erfahrungen  auf  dem  Gebiete  des  Klein- 
hiliinvesens  für  einen  verständigen  und 
zweekdieulicheu  Eiugrifi'  der  Aufsichtsbe- 
bO^rden  bis  Jetst  no<jh  keinen  genügenden 
Anhalt  bieten.  In  technischer,  wiithsehaft- 
liober,  finanzieller,  betrieblicher  Hiuäiclit  — 
ttberall  sind  wir  noeh  in  der  Periode  des 
Werdens  und  Gestaltens,  der  unaufgcklHrten 
Meinungsverschiedenheiten.  Unter  welchen 
Voraussetzungen  eine  Klehibahn,  unter 
welchen  eine  Nebenbahn  den  betheiligten 
Interessen  mehr  cnt^prceben  würde  — 
wann  die  normale,  wann  die  Schmalspur 
nnd  letzteren  Falls,  welche  Spurweite  am  ge- 
ci(7not*rpn  sei,  ob  und  inwieweit  für 
gewisse  wirthschaftlich  oder  durch  kom- 
munalen Verband  Eusammengehörige  Ge- 
biete eine  einheitliche  Be.grün<lung  oder 
doch  eine  einheitliche  Betriebs-  und  \'er- 
k^rsleitung  der  Kleinbahnuntemebmungen 
sieh  empfehle,  —  in  welcher  Weise  die  Inter- 
etisenfcii  in  welcher  Weise  die  Llauunter- 
ueliiiiti  am  zweckmässigstcu  linauziell  zu 
betbeiligeu  sind,  —  ob  die  Vei'waltung 
dur;  h  PrivaiuntiTnehnier  unter  cin- 
echränkcuder  Mitwirkung  der  betheiligteu 
Kommunalbehörden  oder  eine  vollständige 
kommunale  Adminisliatiun  zweekniilssig 
sei,  —  üb  erstcrcii  Falls  die  Form  der  Aktiou- 


gesellschaft,  Üenosseii.-rh.i  li,  Ilandelsgesell- 
srhnft  oder  des  Einzeiuntenit  Inner«  ange- 
messen sei,  —  in  welcher  Form  liurcli  Kon- 
zessionsbedingungen  undStatnten  dicbethel- 
ligtcn  Staats-  imd  knnununalen  Int^Tr '^scti 
am  besten  zu  walu  en  sind,  —  luiter  welchen 
Voraussetzungen  nnd  Bedingungen  es  sich 
empHehlt,  die  1'  iir.tziititr  di  r  öllentliclien 
Wc^  für  den  Bau  der  Klcinbuhueu  in  Aus- 
sieht zu  nehmen,  —  wie  Tarif  und  Fahrplan, 
wie  Bahnbewachung  und  Abfertigungsdlenst, 
wii'  das  Vi  rliriltni?s  ym  flcn  anschliessenden 
liauptbahuen  am  zwi  kmässigsien  zu  ordnen 
ist,— sodann  das  weiteOebiet  dertechnischen 
Fragen  in  Bezug  auf  Tmeinm^  df  r  Tjnie, 
Unter-  und  Oberbau,  Verwendung  des  Mate- 
rials, Einrichtung  der  Stationen  und  Halte- 
stellen, der  Betriebsmittel,  der  Rremsvomeh- 
tungen,  der  Weichonstcllung,  der  Uoberlade- 
vorrichtungen,  der  Signal«;,  das  Anwendungs- 
gebiet für  Dampfbetrieb,  eh  kuisehen  Betrieb, 
Pferdebit  rill,   und    mechanische  Motoren 
aller  An,  für  Adhäsions-,  Zahnrad-  und 
gemischten  Betrieb,  —  alle  diese  Fragen 
sindnocli  nirlil  ii(!f"r  niidit  v«iil.>T;iiidi^  j^t  ln^t, 
bctindeu  sich  noch  im  Öiadium  mehr  oder 
'  minder  voi^escbrittener  Yersuche.  Erst 
;illui;ildicli  all  drr  ILwid   der  ErfahruniriMi 
wird  hier  die  Klärung  sich  vollziehen  uuU 
,  für  eine  vorsichtige  kilnftige  Ordnung 
seitens  d(;r  Aufsichtsliehörden  den  erfor- 
derlielien   .\iilialt   Uieten.      Kein  Zweifel, 
dass,    wie  aut  allen  Gebieten  de.s  wirth- 
!  scfaaftlichen  Lebens,  auch  hier  allmählich 
und  kaum  merklich  aus  der  Gühniufr  wider- 
,  streileuder  Meinungen   der  Niederschlag 
I  des  Bleibenden  sich  vollzieht   Dann  erst 
kann  es  die  Aufgabe  derstaaf  liehen  Auf-ielits- 
gewuitsein,  dasBleibende  oder  vorlUuUg  Ab- 
\  geschlossene  festzustellen,  durch  gesetzliche 
oder  Verwaltungsanordnung,  durch  Aufstel- 
lung von  Mustern  und  X  »rmalien  zur  Geltung 
zu  bringen,  niul  durch  Vorschrift,  durch 
Anleitung  oder  Empfehlung  eint-  gleich- 
mUssigeic     l'ntui.  klnng     herbeizufühn  n, 
£       Wenn  aber  in  dt;m  gegeuwärtigen  Ent- 
I  Wicklungsstadium    des  Klcinbahnwesens 
einer  regelnden  und  ortinenden  Th.ltigki  it 
der  Staatsaufsicht  niu*  wenig  Kaum  gegeben 
ist,   so  tritt  flatiegen  umsomebr  die  Be- 
deutung der  ihr  obliegenden  Aufgabe  her- 
vor,  dl  n    Entwicklungsgang    nach  allen 
Seiten  un(i  liichtungen  .^orgl7iilig  zu  beob- 
achten, die  Eigenart  der  Gestaltung  in  den 
verschiedenen  Landt  sllieilen  nach  ihren  Be- 
dingungen und  Vuraussuuuugcu,  wie  nach 
ihren  Erfolgen  zu  prüfen,  das  Brgebniss 
zu  sannni  ln  und  in  ühersiclitlieher  Ordnung 
den   betbeiligien  Kreisen   zugtingiieh  zu 


Digitized  by  Google 


jÄ^Ä.  Die  Aufgaben  der  Zeit 

macben,  damit  die  Kortsclirittc  und  Er- 
f;ilirun^<-ii  der  Einzelnen  das  geinciusaiue 
Gut  Aller  wurdeu. 

Zu  dieBem  Zweeke  muas  znnjicliBt  durch 

peri* ifllNrlif  Berichte  d<r  /u-^iHiiiHl:'-!!  Hc- 
bOrdcn  über  die  inaerhu!))  ihren  Gebiete» 
bestehenden  und  neu  begründeten  Unter- 
iieliniung'en,  über  die  projektirten,  die  im 
Bau  und  die  im  Retricbo  beliudiichen  Klein- 
bahnen, eine  llcbersicht  über  die  fort- 
schreitende Bew(.'yung  innerhalb  des  ganzen 
I.nntlr«^  ;rf'!?cliatteii  werden.  Die  Lage  und 
Ausdehnung  der  Linien,  ihre  Aufgabe  für 
den  OfTentliGlien  Verkehr,  die  Konzessions- 
hi  wci  l  i  r  'ider  Konzevsinnsinhaber,  das 
Bau-  und  Auhiguknpital,  die  Art  der  Auf- 
bringung desselben,  die  Art  der  Betheili- 
gung der  Kominunalverbände  und  sonstigen 
Intere-ssenten,  die  B.iuh'itung,  die  Betriebs- 
leitung, die  Konzes8ionsl)edingungen,  die 
Statuten,  die  Betrieb>art,  Tarife,  l  aliu  rd- 
nung,  Balmpolizei,  die  juhrliciien  lU  ii  ii  bs- 
ergebnisbe,  kiu'z  alles  iu  der  Begründung, 
im  Bau,  in  der  Verwaltung'  und  Betriebs- 
leiiunj:  rlor  <'-iri7,clnen  Unteniilmuini^-cn 
Eigenartige  und  Bemerkenswerthe  muss  in 
diesen  Berichten  niedergelegt  und  «in  der  Zen- 
tralstelle geordnet  und  gesammelt  werden. 

InsbesoTiiltTP  müssen  die  Fortschritte 
und  Erfahruuycn  auf  dem  technischen  Oe> 
biete  in  Be/ug  auf  den  Bau  und  die  Kon- 
struktion der  Bahn,  der  Bahnanlauren  nn  l 
Betriebsmittel,  in  Bezug  auf  Ueberlad<!vor- 
riebtuugeu  und  Betriebseinrichtungen  aller 
Art.  in  B<7.u<r  auf  die  Anwendung  und 
Leistungsfähigkeit  der  veri>chiedeuea  Mo- 
toren, Dampfbetrieb,  elektrischer  Betrieb, 
Pferdebahnen,  Drahtseilbahnen  u.  s.  w.,  in 
Bezug  auf  Adhilsions-,  Zahnrad-  und  ge- 
mischten Betrieb,  in  Be:zug  auf  Weichen-, 
Signal-  und  Bremsvorrichtungen,  in  Bezug 
auf  itii  ITri  .-t'-Iiun;;  uini  BesehalTung  des 
gerammten  .Material i)edarfki  für  den  Bau 
und  Betrieb  der  Kleinbahnen  sorgßlitig  ver- 
folirt,  dnrrh  die  t.  ehnisclien  .\ufsieiit.sorgane 
geprüft  und  iu  regelmü«sigeu  Berichten  die 
Ergebnisse  der  Zentralstelle  vorgetragen 
werden.  Ebrnso  müssen  auch  die  I'n  is- 
verhiiltnissc  der  Bcdarf->matei  ialion  für  die 
Kleinbuhnen  beobachtet,  zusammengestellt 
und  in  Verzeiehnissen  kun-ent  gehalten 
werden,  zumal  gerade  für  das  (»edcihen 
der  Kleinbahnen  ein  thunlichst  geringer 
Kostenaufwand  im  Bau  und  Betrieb  von 
besonilrriT  l%"1'-iitung  ist. 

Die  Auigube  der  ZeutruUtelle  für  die 
Sammlung  des  Wlssenswerthen  auf  diotten 
Gebieten  darf  sich  nicht  auf  das  Inl.iml 
allein  beschränken.    Sie  ist  in  der  Logo, 
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j  durch  di(>  Vermittlung  der  diesseitigen  Ver- 
tretungen bei  d<Mi  auswärtigen  Kegieruiigen, 
1  insbesondere  auch  durch  *üe  den  grösseren 
I  Missionen  beigegebenen  teehnischen  Krift« 
!  sich  das  crford»  rlii-li  '  Material  zuganglich 
I  zu  machen  und  iiijcr  die  Art.  den  Werth 
I  und  die  Bedeutung  aller  Vorgängo  und 
Fort-sehritte  auf  diesem  Gebiete  in  den  ent- 
;  wickeiteren   Kulturstaaten   dos  Auslandes 
,  erschöpfende  .Vuskunft  zu  erlangen. 
I       Auch  über  die  Stellung  der  Prorinzial- 
ni  d    K<)nimunalverl)ände   zu    dem  Klein- 
I  balinwesen  ilu'es  Bezirkes,  Uber  die  Eiu- 
I  rlohtungen  für  die  FOrderang  und  Unter- 
i  stutzung   dl  s>pni.>n  .    über   die  Wirksam- 
I  keit  vurhuudcner  oder  für  diesen  Zweck 
1  gebildeter  Kreditinstitute.  Uber  die  Bnn- 
unternehraer  und  die  von   ihnen,  sei  es 
für  eigene,  sei  es  für  fremde  Rechnung 
betriebenen  Projekte,  insbesondere  über  die 
grosseren  Baugesellscliaftcn,  ihrr  l!^Lnrich- 
tungen  und  ihre  tinanzielle  Grundlage  muss. 
I  soweit  möglich,  durch  die  zuständigen  Be- 
I  hOrden  Auskunft  erfordert  und  durch  perio- 
di^cln'  r>i  i-irlit<-  üVier  die  «•intvi/ti-nilr n  Vcr- 
.  ändcrungen  das  gcsamtuelte  Material  Uber- 
'  sichtlieh  und  vollständig  erhalten  werden. 

Soweit  hierbei  auf  die  Bereitwilligkeit  der 
I  l^rivatuntornchracr  gerechnet  werden  muss, 
■  darf  dieselbe  doch  um  so  eher  vorauBge- 
setzt  werd'-n,  als  das  Interesse  dci-sclbcn  in 
die.>*er  Hinsicht  mit  dem  Zwecke  der  Einrieh- 
^  tung  im  wcsentlichea  Übereinstimmen  wird. 
I       In  dieser  Weise  wird  die  Zentralsteile, 
dns  MiiK^teriuin  d«  r  riffi<ntlichen  Ar^eiti  n, 
i  den  natürlichen  äammclpunkt  bilden  für 
I  alle  Erfahrungen,  fUr  alle  Ei^bnisse  and 
Fortschritte  technischer  und  wirtbschaf^ 
lieber  Natur  auf  dem  Gebiete  des  Klein- 
hahnwosens.    Mit  dem  reichen,  an  dieser 
Sammelstelle  zusanimenrtie.ss<>nden  Material 
ist  nun  die  Möglichkeit  gegeben,  durcli  perio- 
I  dischu  Mittbeilungen   einen  vuilstäudigeu 
i  Ueberbliek  fibor  den  Entwicklungsgang  des 
Kleiid)ahnw(  -.I  iis,  ;ri  wi-scnnassiMi  das  je- 
;  wellige  Dtirehseiiniitspioiil  der  forucbrei- 
tenden  Bewegung  zu  geben,  die  vorhan- 
denen Ihirsmittcl  im  weitesten  Umfang  be- 
nutzl>iu"  zu  m  ichoii  und  die  Erfahrungen 
un<l  Ideen  anderer  Länder  und  anderer 
I  Kreise  id  len  Zugänglich  zu  machen. 

Das  ist  die  erste,  uinl  wichtigste  Auf- 
gal>e  der  umllicheu  Zeitschrift  für  Klein- 
;  bahnen!  in  diesem  Sinne  kttnu  sie  nur  ein 
anjtlich«  s  Organ  d<  s  Staates  sein.    Nur  ein 
I  solclies  kann  in  erM-hüpfender  Vollständig- 
,  keit  alles  dasjenige  bieten,  was  nach  den 
vorstthrnden    .\us1ülirungen    von  einem 
>  dieser  Aufgabe  dienenden  Fachblatt  vcr« 

l* 
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langt  wOTden  mnas.    Nur  oin  amtltchcs 

Organ  bietet  die  genii<jcn'l«'  Garantie  filr 
die  ^uverlUssigkuit  des  thatsücblicbeu  Ma- 
terials, welches  in  den  Mittbeilungen,  Za- 

8ammr-ir^tf^lln!i<;en  und  NaehwoiKuntT'^n  rlom 
I^ublikum  bekannt  gegeben  werden  soll. 
Fehler  und  Irrthttiner  sind  zwttT  nach  hier 
möglich,  wie  bei  jeder  Statistik  das  sog. 
Urmaterial  mehr  oder  minder  aidechibar 
ist  Aber  die  Sammlung  und  Sichtung 
durch  staatlieho  Orgaiu-  schliesst  Missbrauch 
und  Konnivenzen  iluich  persönliclie  Inu-r- 
«ss«n  aus.    Umsuweniger  kann  hier  eine 

TölliiT  objektive  Darlegttniir  in  Zwdfel  geao-  I 

gen  werften.  n!s  (Icr  Staat  d<'n  Rrai  von  Kb*in- 
babnen  einerseits  nicht  aU  seine  eigene  Auf-  , 
l^bc,  andererseits  als  ein  notbwendiges  und 
auf  die  Dauer  unent'i  luiiches  Mittel  sowohl 
für  die  gedeihliche  Entwicklung  dcsLatuhis, 
als  der  eigenen  Staatseisenbahnen  betrachtet. 

Eine  amtliche  Zcimn','  für  Kleinbahnen 
ist  ein  Bcdürfni^is       ii  herweisc  für  den 
Staat,  wie  für  das  I^and.  Die  Unsicherheit,  , 
die  noeh  nngelOsten  Zweifel  anf  allen  Qe-  | 
bieten  der  Tci  Imik    des  Baues,  des  Be- 
triebes und  der  Verwaltung  der  Klein-  ^ 
bahnen,  der  Mangel  an  praktischer  Uebnng, 
die  Unliekanntsehaft  mit  den  gescbUCilichcn 
Formen,  den  vorhandenen  Hilfsmitteln,  den 
Quellen  für  zuverlässige  Information,  der  ' 
Mangel  an  Erfahrungen,  die  Zurückhaltung 
tles  Kapitals,  nüf  diese  Missständc  müssen 
es  den  des  Käthes,  der  Anleitung,  der  In-  , 
formation  bedürftigen  Kreisen  erwttnscht  ' 
erscheinen  lassen,  das,  was  sie  ptirfirti.  .m 
einer  uiüglicbst  zuverlässigen  Stelle  linden 
KU  können.   Je  mannigfaltiger  die  Gestal- 
tung auf  dem  Gebiete  des  KIcinbahnwesens 
ist,  umsomchr  muss  es   den  betheiligten 
Kreibcu  erwünscht  sein,  von  allen  Vor-  j 
gftngen  Kenntnlss  /u  i  rhalten,  das  Nach- 
ahmenswerthe  zu  <!rfahren  und  «nti  r  den 
bewtthrteaten  Versuchen  dasBcstc  zu  wiiiilcn.  . 
Es  ist  dies  nm  so  nötbiger,  als  die  msg-  ' 
lichkeit  nifht  ausgeschlossen  ist,  d.'i>^  .uu  !i 
hier  die  Spekulation,  da»  Gcwinuintercäse 
der  Baugesellsehaflcn  nnd  des  in  denselben  ' 
iiivestirten  Kapitals  dazu  fUlirt,  <lie  that- 
sllchlichen  Verhaltnisse  in  ihren  Anschlu- 
gen, Pritjekten  untl  Jahresberichten  nicht 
übeniU  in  zuverliissiger  uud  erschöpfender 
\V«'i.se  zur  Darstellung  zu  bringen.  So  noth- 
wendig  und  unentbehrlich  <lie  Mitwirkung 
derselben  für  die  aus  den  Kreisen  der  Inter-  < 
I  ssenten  hervorgehend»>n  I'ntfnn  Innungen 
ist,  SU  darf  man  doch  uiuht  vergessen,  dass 
das  Gewinn hteresse  fUrsie das  treibendcMo- 
tiVjUU'leiiK?  objektive  Darh-gungderVerliidt- 
nissc  nicht  immer  mit  demselben  vereinbar  ist. 
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Etil  ilrn  Staat  kommt  dagegen  nur  der 
wirtli'-clKiftliche  Zutck  der  Kleinbahnen 
und  ihre  gedeihliche  ivntwickluug  iu  Be- 
tracht. Er  hat  das  Interesse,  dass  das  dis- 
ponible Kapital  aueii  nnt'/hrinn'pnd  für  das 
Land  verwendet  wird,  duss  mit  geringen 
Mitteln  möglichst  viel  erreicht  wird,  dase 
die  Bestrebungen  der  Interessenten  anf  die 
richtigen  Wege  geleitet  werdrn,  dass  die 
Unterstützung  und  BetheiÜgung  seitens 
<ler  konnnunalen  Körperschaften  in  den 
Grenzen  iln-er  Leistungsnihif;keit  gehalten 
und  nur  solchen  Unternehmungen  zuge- 
wendet wird,  welche  filr  die  1>etrcirendcn 
T.nrH!pf;tli.Mle  die  geeignetsten,  zn^li-ich  in 
ihrer  linanziellen  Grundlage,  wie  im  Betrieb 
nnd  in  der  Verwaltung  eine  gesunde  Wirk- 
samkeit verbürgen.  Ohne  die  Entsehliessun- 
gcn  der  Interessenten  für  den  Ausbau  des 
Kleinbahnnetzes  ihres  Bezirkes  direkt  zu 
beeinflnseen,  kann  deshalb  der  Staat  seine 
Fürsorge  nur  darauf  richten,  dass  das  ge- 
samnite  Material,  weiches  für  die  richtige 
Benrtheiinng  der  VcrhüHnisse  erforderlich 
ist,  gewi»rTd!,'ift  nnd  vnllFiündig  p:ps;ininiell 
und  zur  ullgeiueineu  Keuutniss  gebracht 
wird,damit11bertricbcne  und  falsche  Vorstel- 
lungen,soweit  möglich,  fern  gehalten  werdet». 

Ein  solches  amtliches  Organ  für  alle 
dfls  Kleinbahnwcscn  betreflren<len  Ver- 
öffentliehungen  darf  sieb  aber  nicht  darauf 
besehrilnken,  nur  das  thatsilchliche  Ma 
tcrial  in  dem  bezeichneten  Umfange  zu 
bringen.  Seine  Aufgabe  ist  es  sugleich,  die 
lirtrrrni'^eh'  Tli-Mtlgkeit  auf  diesem  Gebiete 
zu  tOrtlern,  sowohl  durch  die  Aufnahme 
geeigneter  Abhandlungen  Uber  di«t]enigen 
Fragen,  deren  Lösung  für  die  Entwicklung 
des  Kloinbahnwesens  vornehmlich  in  Be- 
tracht kommt,  als  auch  durch  eine  mög- 
lichst vollstttndigc  Uebersicht  über  alle  die 
einschlägigen  Fragen  behandclnd<'n  litte- 
rarischen Arbeiten,  welche  in  der  Fach- 
presse nnd  anf  dem  Bäehermarkt  des  in* 
1. indes  und  df^s  An^laudf-^  rr.-clieinen.  So- 
lange davon  abgesehen  werden  muss,  die 
Entwicklung  des  Kleinbahnwcsens  in  irgend 
welche  bestimmter  umschriebene  Mithtung 
zu  drangen,  steht  ein  Be<icnken  nicht  ent- 
ai  u>  II,  dcnAuffassungen  derverscbiedensten 
An  sofern  sii  n  sachlicher,  den  An- 
forderungen <'ines  wissenschaftlichen  Fach- 
blattes genügenderweise  begründet  werden, 
bei  Aufnahme  der  eingehenden  Abhand- 
lunp  i!  in  dir  ZeiT-cluifr  freien  Raum  zu 
geben  und  die  Beurtbeilung  de»  Werthca 
derselben  dem  Leser  zu  flberlnssnn,  ohne 
damit  der  Stellung  der  Sti»iits;mfsieht  in 
irgend  einer  Wei&e  zu  priljudiziren.  Die 
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Uebersicht  der  sonstigen  Ei*sclioinun};fen  in 
der  Fachpresse  wird,  soweit  sie  mit  einer 
Kritik  vi  rluniii'  it  wird,  sich  auf  ein«-  "li- 
jektive  Prüfung  ihre*  litterai'iädien  Wcrilies 
beecbrftnken.  JSa  wird  nber  zagleieh  die 
Ftir  sorpfo  der  Behörde  und  der  von  ilir  ge- 
leiteten Redaktion  der  Zeitschrift  $eiD 
rnttuon,  die  geeigneten  KrBftr,  mögen  sie 
in  amtlicher  oder  In  privater  Stellung 
thfttig  sein,  zu  einer  litternrifciien  Ver- 
wertbang ihrer  Kenntin.s.se  und  Krfubruugen 
anzuregen  und  ins))esüiidere  in  solchen 
Fragen,  ührr  ivrlcL.  eine  Belehrung  und 
Aufklärung  von  zustilndiger  Seite  den  Be- 
tbelligten  vomebmiich  erwflnBcbtsein  wird, 
durch  die  Verniittlnng  berufener  Facli- 
männcr  in  zweckent^prucbendea  Alihnud- 
langen  die  erfordorliche  Anleitung  zn 
geben.  Bei  dem  hohen  und  all&eitigen 
Interesse-  an  der  Förderung  des  gemein- 
gamen  Zweckes  darf  hier  auf  die  bereit- 
willige Mitwirkong  In  den  fachniilnniseben 
Kreisen  gerechnet  werden. 

Die  litterarischeo  Veröft'eutücbungen 
der  Zeitsebrift  für  Kleinlmbnen  bieten  zu- 
gleich die  Möi^'^licliktir.  in  einer  für  die 
ZeutralsUille  uuverbiuülicbcn  Weise  sowohl 
den  AnftiehtsbehArden,  nls  den  Unter- 
nehmorn  von  Kleinbahnen  dumb  Auf- 
stellung von  Mustern  für  Konzessionsbe- 
dingungen,  Statuten,  Verträgen,  Bahn-  und 
Betriebsreglements,  für  die  bauliche  Aus- 
führnnfr  nach  Massgahf  der  in  Aussicht 
gcQommcneu  Betriebsweise,  ftlr  die  einzel- 
nen Betriebsanlagen  und  die  Konstruktion 
der  Betriebsmittel,  für  Instruktioiii  ii  l>e 
treffend  den  Betrieb  und  die  Verwaltung, 
dem  Jeweiligen  Stande  der  bisherigen  Er- 
fahrungen entsprechend  geeignete  Ililfs- 
mittel  vorzuschlagen,  deren  Anwendung  für 
den  einzelnen  Fall  dem  Ermessen  der  be- 
treffenden Aufeiehts-  oder  Verwaltungs- 
or;7ano  ini'r!a>s('n,  lediglich  durch  die 
Autorität  der  laclimilnuiwiben  Seite,  von 
welcher  die  VorsehlHge  ausgehen,  und  durch 
die  Art  ihrer  Begründung  empfohlen  wird. 

Die  Gesetzgebung  Uber  das  Eisenbahn- 
wesen bat  auf  dem  Gebiete  des  Offent- 
liclien,  wie  des  Privatreehts  ung<'achtet 
ihros  vorgi'sclirittenen  Standpunkls  eine 
grosse  Zahl  schwierigeJ'  und  verwickeU<;r 
Rechtsfragen  ofTen  gelassen,  Uber  welche 
die  Rechtswissenschaft,  wie  die  Recht- 
sprechung Licht  und  Khirhoit  zu  verbreileu 
bemüht  sind.  Ans  dem  reichen  Material 
dieser  Arbeiten  sind  all  mäh  lieh  systi-ma  tische 
D.irstellungen  des  Eisenbahnruclites  er- 
wachsen, welche  ftlr  die  Vorwaicungs-  und 
ÄursiehtBorgane  nützliche  und  Tielfadi  un- 


entbelirliche  Hilfsmittel    ihrer  Thätigkoit 
zugleich  für  die  Fortbildung  des  Etechtcs 
uml   der  Gesetzgebung  von   grosser  Be- 
deutung  sind.     Die  Gesetzgebung  und 
Recbtsbildung  für  das  Kleinbafanwesen  ist 
drigegen  noch  in  den  er.sien  AnfJingen  be- 
,  griffen.   Das  bisher  Geschaffene  ist  zwcil'el- 
,  los  in  vieler  Hinsicht  noch  lückenhaft  und 
der  allmählichen  Umgestaltung  und  Aus- 
bildung an  der  Hand  der  Erfahrungen  be- 
dürftig.   Die   für   das  Rechtssystem  der 
Eisenbahnen    gewonnenen'  Anschauungen 
sind  auf  die  KleinVidmon  nur  zum  Theil 
und  in  eingeschränkter  Weise  anwendbar. 
'  Bs  verbleibt  daher  anch  hier  ein  weites 
Gebiet    des    Zweifels,   auf   welchem  die 
Praxis  der  Gericiits-  imd  Verwaltuugsbc- 
',  bOrden  zunAohst  einen  sicheren  Boden  sn 
schaffen  bemfim  ist  Ihre  Entscheidungen 
niflssen  daher  an  der  Zentralstelle  gesatn- 
melt,  die  in  derselben  gewonnenen  Rechts- 
anscliaaungen  geordnet  und  in  dem  anit* 
licheiiOrgaiK  derZcitPchrift  fürKli  inhühnen, 
I  zur  allgemeinen  Kenntnlss  gebracht  werden. 
I       Von  besonderem  Interesse  ftlr  die  Klein- 
hatni Unternehmungen  sind  die  periodischen 
Mitthüilangen  über  die  Betriebserge boisse, 
I  die  Freqnon»-  und  BentabilitAtsziffem  der 
I  einzelnen  rnternehmungen  im  Inlandeund, 
,  soweit  thunlich,  auch  im  Auslände.  Hier 
liegt  eine  besondere  Schwierigkeit  in  dem 
Umstände,  dnss  den  Inländischen  Untere 
n'^htnorn  <  ine  Verpflichtung  zur  .Anfstellnng, 
Anordnung  und  Vorlage  des  statisiischeu 
Materials  nicht  auferlegt  werden  kann. 
Die-  Vorl-ifTi'   vt;m  Bi-triclisi-rchnuti^rt  n  und 
,  Vermögciisbilauzen  kuuu,  soweit  nicht  etwa 
'  die  Bestimmungen  in  den  vj;$  14  und  81 
<le8  Kleinbahngesetzcß  in  der  Folge  hierzu 
einen  Anhalt  bieten,  nicht  gefordert  werden. 
Die  Offenlegung  mag   auch   häufig  <lem 
Interesse   der   Unternehmer    nicht  ent" 

1 

sprechen.    Aufzeichnungen  fiber  die  Vrr- 
I  kehrsbewegung  und  Fmiuenzziffern  sind 
I  mit  Kosten  und  Umstanden  verbanden,  die 
aus  freien  Stücken  ciu;^^rliruden  Mitthei- 
^  iungon  von  mehr  oder   minder  zwei  fei- 
I  haftcr  Zuverlässigkeit.    Oh  in  der  Folge 
die  Einrichtung  von  Grundbüchern  für  die 
Kleinbahnen  die  Möglichkeit  bieten  wird, 
regelmässige  Angaben  über  die  Betrieba- 
ergebnisse   fUr    die  Evidenthaitang  des 
Hl  n-f  nwi  rt!;f>-  der  einzelnen  Bahnen  zu  nr- 
fordern,  atcht  dahiu.   Hier  werden  also  die 
Hittheilungen  der  Zeitschrift  fOr  Klein- 
bahnen, soweit  dafür  ein  brauchbares  Ma- 
terial beschatte  w  erden  kann,  zunächst  ntir 
unter  Ablehnung  irgend  welcberGarantic  fOr 
,  die  Zuverlässigkeit  gegeben  weinlcn  dürfen. 
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Die  Aufgaben  der  Zeitschrift  fQr  Klt>iiibahii(^n. 


Die  ZeiUclirift  für  KlcinbaLncn  ist  zu-  bestehuudcr  Klcinbaliriunu-rnehmunguu  iui 
gleich  «in  geei^etes  Organ  für  die  Auf-  |  In-  und  AnsUnde,  soweit  solche  nach  ihrer 
h.tIiiiu- und  Bekjinntiuacliuiig  aller  Anzeigen,  Ki'^'cnart  von  Tntertrsse  sind  und  zu  einer 
Prospekte  und  Ancrbictungen  solcher  ge-  i  uUhereii  Prüfung  und  Ei'ürterung  ihrer 
werblichen  Unternehmungen,  welche  sich  Zweekniftssigkeit  Anlass  bieten, 
dir  Hl  diennng  der  Kleinhalmen  mit  Liefe-  3.  Die  Ufieli  amtlichen  Materialien  an- 

rungen  und  LeUtangen  aller  Art  zur  Auf-  gefertigten  Mittheilungen  und  Ueber- 
gabe  gemneht  faAben.  So  wenig  dasselbe  richten  (iber  den  Stand  nnd  die  Fort- 
für  den  Inhalt  und  die  ZuverUlssigkeit  der  sehrilte  der  Kleinbahnen  in  Prcuss<'n. 
in  den  Inseraten  enthaltenen  An^'al  en  und  in  den  deutschen  Bundesistaaten  und  im 
Angebote  irgend  welche  Gar.miie  zu  Ausland.  Hier  wird  im  Anschluss  an  die 
Übernehmen  in  der  Lage  ist,  so  wird  doch  ;  Gruppining  unter  1  das  jeweilig  vorliegende 
ein  Zentralorgan  für  solehc  Hck-uiiit-  Materia!:  MitMiriliin^en  fll»er  !'r(">irkTr<.  Kon- 
muchungeu  den  Kleinbahnuntcrnebiuungen  Zessionen,  Anlagekapital  und  Aufbringung 
immerhin  erwttnscbt  und  nOtzüch  sein,  sn-  I  desselben,  Bau  nnd  Ausrüstung,  Betriebs- 
n)al  der  sonstige  Inhalt  der  Zeil.'ichrift,  ins-  erört'nung,  Beti  icli-l  crichte  der  einzelnen 
besondere  ihre  Mittbeilungou  Uber  die  ,  Bahnen,  die  auf  Grund  derselben  angofer- 
Fortsebritte  nnd  Erfahrungen  anf  dem  tech-  tigten  statistischen  Znsammcnstcllungen. 
Disdien Gebiete,  die  fachmännischen  Aeusi^r  km  /  alles  fQr  die  Statistik  der  Klein- 
rungen  und  Urtiieile  in  Aufsätzen  und  Al>-  Ii  tlmen  wesf-ntlictic  Matnial  teehniseher. 
handlungcn  über  einschlägige  Frag<!n  und  wirthsciiaftiicher  und  tinaiizicUer  Natur, 
Materien,  für  die  richtige  Benrthoilung  des  ]  welches  an  der  Zentralstelle  nach  den  hier- 
Werthes  der  Anf tTupI unfern  ein  brauch-  für  liestehenden  Einrichtungen  frcsammelt 
bares  und  geeignetes  Uilfsmittel  bilden.         und  geordnetwird,  Aufuahuie  ßnden  niUssen. 

Ans  der  vorstehenden  Darlegung  ergiebt  j  4.  Oesetsgebnag  Uber  Kleinbahnen 
Bich  die  Anordnun^'^  und  Uebersirlu  des  in  Preussen,  in  den  deatSObenBnndeSBtaaten 
Stoffes  der  Zeitschrift  f(ir  Kleinbahnen.  Sie    und  im  Auslande. 

wild ümaebstebender Reihenfolgeenthalten:  6.  Rechtsprechung  über  das  Klein* 
1.  Selbständige  AufsHtzc  überall-  bahnwescn  einschliesslich  der  die  Auslegung 
gemeine  für  Entwicklung  und  Ge>t;U-  und  Anwendung  der  ge,«et'/1ie!ien  Bestim- 
tung  des  Kleinbahnwesens  in  Betracht  kom-  inungeu  betreffenden  Verfügungen  der 
mcnde  Fragen:  ttberdie  Begründung  der  j  Staatsbehörden. 

Kleinlialiiuuiternehmnnircn.insbesonfleredie  (1.  Littern tiir:   Uobersicht   über  die 

Bemessung  und  Aufbringung  des  Anlage-  ^  neueren  Ersehe inungcii  iu  der  Fachpresse, 
kapitals,  sowie  die  Betheiligung  der  kom-  |  Zeitschriften,  Abbandlangen,  Bfleber,  sowie 
munalen  Verbilnde  und  sonstigen  Inter-  j  geeignetenfiills  Besprechungen  ihres  In- 
essentcn,  —  über  den  Bau  von  Kleinbahnen,  ;  haltes  und  litterarischeu  Werthes. 
insbesondere  die  Verschiedenheiten  d«s-  '  7.  Personalien:  Mittheilnngen  über  die 
selben  mit  Küeksicht  auf  Betriebsart,  Spur  Betriebsleitung  der  einzelnen  Bahnen,  di0«U- 
weiti'  und  die  wiiilix  h  iftlichc  Aufgabe  der  ständigen  Aufsiclitshehörden  und  Sonstiges, 
einzelnen  Unternehmungen,  —  Uber  den  ^  ö.  Inserate. 
Betrieb  der  Kleinbahnen,  die  Betriebs-  ; 

arten  nach  den  verschiedenen  Motoren,  die  Mit  dieser  Ansdf^hnmig  und  stofflichen 

Betrtebsanlagen,  Betriebseiurichtungen  und  i  Anordnung  wird  die  Zeitschrift  fUr  Klein- 
Betriebsmittel,  —  Uber  die  Verwaltung  |  bahnen  dem  Zwecke,  welchem  sie  su  dienen 
(In-  Kleinbahnen,  insbesondere  das  Tarif-  bestimmt  ist,  vorläufig  Oenüfre  lef^^ten. 
we6cn,  Kassen-  und  Rechnungswesen,  Orga-  Aunüerungen  roUssen  der  weiteren  Erfoh- 
nisation  des  Dienstes,  Fürsorge  fllr  Beamte  I  rnng  vorbehalten  bleiben.  Hoffentlich  wird 
and  Arbeiter,  —  über  alle  die  Kleinbahnen  die  Zeitselirift  dazu  beitragen,  auf  die  fach- 
bcrührendenReehtsfragcn  desöffentlielu  n  mnni:i<(  lit,'n  Kreise  anregend  zu  wirken  und 
oder  des  Privatrechts.  Eine  Begrenzung  des  in  den  litterarischeu  Beitragen  aus  ihrer 
stoffliehen  Inhalts  soll  durch  diese  Uebersicht  Mitte  willkommene  Unterstfltsung  finden, 
niel^t  jrrL'r^tion  werden,  vielmehr  wird  jede  '  damit  cfc  ar.f  dnm  für  iV.r-  rnttViltmitr  do^ 
dem  Zwecke  dienlicbo  und  Interesse  gcwäh-  ,  wirthschuftlichcu  Leiwens  hochwichtigen 
rende  Erörterung  Aufnahme  linden  müssen.  I  Gebiete  des  Kleinbahnwesens  fiberali  Auf- 
-2.  Mitiiieilungen  über  besondere  Ein-  ,  klUrung  UDd  Belebrang  SU  bieten  vermag, 
richtangcn  in  Bau,  Betrieb  und  Verwaltung  \  Br. 


JuMi^inl]       IVber  die  Anlnfsckostcn  der  KI« 

Vebcr  die  Aulagekosten  der  Kleiabahueu 
mit  Lok«iM»tiTb«trieb. 
Ton 

K.  Friiiikt-K 
Kt'l.  !fpi;ioniii2!-l>aunici'iif r  in  Hri'slnii. 

Das  Gcbctz  über  die  Klein i>alim"u  vom 
S8.  Jolt  1892  b«Bweekte,  eine  lebbafte  Ent- 
wickluTiff  «U's  für  <len  Nationahvolilstaad 
iäO  wichtigen  Ausbaues  der  Bahnen  —  aucii 
durch  PriTatunternehmiingien  —  zn  «ebaflfen; 
gleichzcitijJT  sollten  gewisse  Ki  leielitei  ungen 
gewilhrt  werden,*)  dui'ch  die  eben  diese 
Btiiinen  eich  Hclion  ttusserlieh  Ton  den  der 

•  i  V-  mögen  hier  eiiii'.i  \\  i  rtr  Ntliri'n,  mit 
denen  der  3Iinister  der  uffeiit liehen  Arbeiten, 
StaalHminister  Thielen,  dii*  Verband lnn;ren 
ühiT  den  Gosctzeutwurl'  nin  2»t.  April  x^.f' 
eiulciteus:  „Die  Ue^ieruiig'  darf  niuieliiiieii, 
dus  der  Entwurf  einem  allgemeinen  Bedürf- 
nisse cntijprifht,  welciies  um  so  «Irinjf ender 
wird,  als  wir  in  «ler  F.iitwicklini^r  unserer 
Babwen  sowohl  absolut,  wie  aueh  im  X'erliiilt- 
niss  EU  unseren  Nachbarn  zurückgeblieben 
sind.  Wir  bedienen  nns  der  VortheilP.  welche 

die.  Beförilerui\;_''   'li  r  I,;i-t'.':i    inil'  im-t.ill'.'-i'hrr 

Urnndlagc  auch  bei  kürzeren  Kntfernuu^uu 
irewHhrt,  nicht  in  dem  Masse  sur  Verriage- 

rtnifr  unserer  Trjni-inirtlöi'.tcti,  wi»-  die  vr>n 
Jahr  zu  .lahr  sich  schwieriger  f;'4'stalleudeii 
Konkurrenzverh&ltnisse  «lies  an;remessen  er- 
scheinen las^sen  -  Abfjesehen  davon,  »lass  die 
luaferielleii  wie  dir  |ier$onellen  Krittle  des 
Staate^  am  hm^e  Jahre  hinaus  vollstif ndiji;^ 
mit  deia  Ausbau  und  der  Ergän/utig  des 
f^roBscn  Eisenbahn-Netzes  toII  und  ;ranz  be- 
schJlflijrt  sind,  musste  sieh  die  Kc^iernuff  auch 
darüber  klar  sein,  dasä  der  nun  einmal  vou 
der  prassen  EisenbabnTerwaltnnir,  insbesondere 
wenn  sie  sii-h  in  den  HJinti  n  ii<  s  Stani.  s  be- 
fiudet,  unzerlreunliehe  ApiMirat  v  on  \  <»r>clirif- 
ten,  Einrichtungen  und  nicht  zum  wenig-sten 
von  Atischatuuip'en  nicht  freeif^net  ist,  ein 
rnternehnien  in  Ausführun<;  zu  nehmen,  das 
mir  •jedeihen  und  seiner  Aufjrnl'e  •;eri  iht 
werden  Icann,  wenn  es  unter  freier  Entl'altung 
seinpf  Kräfte  sieh  den  individuellen  Bediirf- 
ni->'  )i  vi'ii  T.  iiiil  und  lA'Utcn  aniin>-t.  Trin/u 
will  der  vorliegende  Gesetzentwurf  die  ilaud 
bieten  und  die  We^-e  elmen,  nnd  zwar  da- 
durch,  dass  die  IVilutrii  uiiti  i  ^'t-r  Ordnunjr, 
wie  sie  der  Gesutzentwurt  Uf/.i-iclinet,  in  ihrer 
Entstehung  möglichst  vcreinlacht,  ihre  Kon- 
zessionirunfr  möglichst  dezeniralisirt,  die  ihni-n 
iniö(rentlichenInt«TCS-scanfzuerlegentl(M)T.a>ten 
erleichtert,  ihre  Verhältnisse  zu  den  ötlV-ntlichcu 
Strassen,  zu  den  Voll-  nnd  Nebenbaltueu,  wie 
auch  den  Bahnen  ibresg-Ieicben  gi-regdt  werden 
U.S.W.  Die  Hf  rmiu  nnd  insbesouilerc  <iie 
i>taat!ibahn%'erwaltuug  wird  mit  liath  mid  Thal 
der  Entstehung,  dein  Bau  und  dem  Betriebe 
dieser  Bahnen  sich  hilfreich  erweisen." 


inbahnen  mit  Lokomotivbetrieb.  l 

StRfttsverwaltnng  zufallenden  Linien  von 

nieht  öitlieher  Bedeutung  unt«>rsclieiden: 
biernach  ergiebt  sich  die  Möglichkeit,  diese 
Bahnen  auch  nach  anderen  tecbnisohcn 
Grundsätzen  herx.ni^tellen,  als  solche  bei 
den  Haupt-  und  yehenbnhnen  bisher  in 
Anwendung  standen.  Vor  allem  wird  die 
hier  meist  vorhandene  ^ring^  Frequenz 
U!u)  die  flrr  Kürze  der  Linien  entsprechende 
gerinj^e  (ie.seliwindigkeit  dazu  angethan 
sein,  in  der  Richtung  verminderter  Anlage- 
ko-tiii  g'rossen  Einflnss  ausznülMMi;  zu 
solcher  Sparsamkeit  wird  luan  auch  durch 
die  TbatsAChe  gedrüngt,  dass  seit  Erlass 
obigen  Gc.'^et/.es  der  Bau  von  Bahnen  unter- 
geordneter Bedeutung  nur  geringe  Fort- 
schritte gemacht  bat,  weil  in  den  meisten 
Fttllon  die  n(itliigen  Bangeldor  nicht  anf- 
g^-braclit  werden  kftnTier,.  ntkr  seihst  wenn 
dies  der  Fall  würe,  diese  keine  genügende 
Verzinsunn:  erpfeben  wOrden.  Die  bislang 
vom  St.iat  nnd  von  Privaten  gehmitcn 
Neben-  und  Schmalspur-Uahneu  können 
Fingerzeige  für  billigste  Ansführang  der 
Kleinbahnen  nicht  gewHhren,  weil  sie  einer- 
seits nicht  unter  der  Herrschaft  d<'s  neuen 
Gesetzes  gebaut  sind,  andererseits  die 
Hauptbalinen  fast  direkt  /.um  Muster  nahmen 
iirul  nehmen  konnten,  weil  die  Verkehrs- 
grOsso  eine  genügende  war.  Da  diese 
yerhftitnisse  sich  nunmehr  vollständig  ge- 
Jinden  Ii.iben,  so  inuss  tlaranf  ncdncht  ge- 
nommen Würden,  eine  besondere  Technik 

'  hcrnuszubildon,  Bhnlieh  wie  sich  der  jetzt 
so  hoch  entwiekelte  Kleininotorenbau  im 
Vergleiche  zn  dem  nicht  minder  hoch  ent- 
wickelten Bau  gros.ser  Dampfmaschinen 
gestaltet  hat.  Wie  hier  sowohl  die  Billig- 
keit des  Kleinmotors  in  B  iu  und  Betrieb 
massgebend,  als  auch  da»  allgemeine  Zu- 
eammenpassen  von  Motor  und  Betrieb  er- 
fonlerlirli  i^t,  so  wird  bei  d<'n  Kleinbahnen 
vor  allem  uöthig,  bei  grüsster  Billigkeit 

:  der  Anlage  den  Eigenheiten  der  Gegend 
und  des  Verkehrs  Rechnung  /u  tragen. 
Ausserdem  milssen  die  nöthigen  Verbin- 
dungen zwischen  den  der  Lage  naeh  zu- 
sammengehörigen Ortschaften  hergestellt 
und  genügend'' Bi'trit_'b-sii_'li<Thpit  gi^sfhnffen 
werden;  dies  kann  nur  geschehen,  wenn 
Bau  nnd  Betrieb  von  Anfang  an  nach  ein» 
heilliehen  Grundsätzen  prqji  ktirt  ^vi  rden, 
derart,  dass  die  Kosten  des  Oberbaues  u.  s.w. 

I  nieht  durch  den  Motor  ungünstig  beeinflnsst 
und  andererseits  die  Betriebsujittel  nicht 
durch  Rücksichtnahme  auf  die  Traee  ver- 
tlieuerl  werden.  Be<lenkt  man,  diiss  das 
Kilometer  der  vollspurigen  Nebenbahn^ 
auBscbliesslich    des  Gnmderwerbs  wohl 
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P08. 


BcxcicbnuiiK 

Ausgab« 


Dnrchsclmitllich»'  kiloiiii'trischc  Kost>  u 
einer  Anzahl  iu  NordUeHtscbland  gelegi'ner  iiuniial- 


«pnrigrr  Nebenbahnen, 
im  cbejie«  GHflnde 


Bt-l».ltK- 

bahticn 

M  % 


iTiviit- 
biiliiicn 


l>oi«onil<*rn 

f'iiizi'lliule 
I  S:a,u>il).) 

M  0.0 


lillllire 
I".inj!<»lUnle 
(l'nv.ilb,) 

M  % 


I.   (.irunderwei'b  ti.  s.  W. 


II.  I  Erd-,  Fels-  u.  Böschiiiig;«arbeiteii. 
'    itowie  Patt«riiiaueni  as.  w.  /.iir 
HerKtelliin«:  des  Babnktirpi-rs. 

piiischl.  «iiTji'ii.  za  den  V\  fjf t^- 
iibiTjrjinycii  (einschl.  nerHtlioj 

in.   Einrri«  di;r>iitj;<'i».  Jcdocli  ausscbl. 
flerjenijcen  der  Habnhäle 

IV.  ,  We;reül>er;rilu;;'e.    einschl.  der 
i     l'nter-    luiil  rel»ertiibriiii;rcii 
von  Wej.'^en  und  Eisenbahnen 
n«'bst  allem  /,nl>»  liiir 

V. ;  JJurrhlSsae  uud  Brücken 


VI.  I  Tunnels 

VM.  Oberbau  neli-t  uHen  Neben- 
,  !>träugfu  und  %ugehörigeu 
,  Aiiswciehwcgen 


VIIL 


Siniale,  nebst  den  dascu  ge- 
hörigen Buden  und  Wartpr- 
wohttimgen 


IX.  I  Bnliidiöfe  und  lialtestellen  nebsi 
altem  Zubehör  und  <jubäud«n, 
ans>(h  I.  Wfrkstattsanlagwn 
nlk'r  Art 

X.  'W'^rkstattMinluxeti 


XI^  Ausserordeiitliehe  Anlajreii,  als 
Flus^v  i  rlt  -  iiimi  ii .  Diirchfüli- 
riui;;  (iureli  l  estungswerk«* 

XIL  B«trieb«oiitt«l 


XIU.  V«ni*«Unng«kortt4>n 


Suuinii»  (ohne  lUHriebsuiittH) 

Siinnne  i  \  *  rweiidnn^  von  AU- 

iii:)ti'i'ial 

^^uuulll■  (aiil  lke(ri«-li>iiii((elu 


2000  mht.  4fiOO  0,0 
WOBOmox.  I 


0  liiIlL  100  0,8 

400  max, 

440  min.  1  300  2,« 
1400  mx. 


aooomiii.  4S0()  9,0 
flOOO  mu. 


I5  0CO  nilii.  -JiSOI}  46fi 
2600O  inax. 


760  uln. 
940O  nfes. 


iSOol  ^ 


5800  iiiiii.  10  900  90^i 
14000  m&x. 


1600  min.  ItiUU  3,6 
400D  JUX. 


SO  luili. 
TGOnm. 


250  0,i 


2200  min.  88011  tf)* 
smi  tuax. 


so  min. 

31» 


««OOmta.    SOOüO  — 

OBOOOUUUI. 


6400^  Ufi 

I 

I 

450  1,0 

90()  -J,» 

31)00  8,^ 


St260O  80^ 


loeo  i,« 


7300,  16,t 


720  l,t; 


27Ü  0,G 


1890 


9Q0  9,0 


46000  —  170000 


520(10, 


67000  33,5 

1880  1,1 

27  2ü.>  l«,t> 

i^880  4,0 


»9S5  10,S 


2080  I,* 


92680,  13,3 


:i:*jo  1,:. 


3  (560  2,3 


7980  1, 


8880 


HlälK»  28,« 

ISori  8,7 

500  1,* 

»500  7,1 


17  800  48^ 


100  0,s 

1  ioo|  IV 
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Der  Grandexirarb  Ist  wegen  der  grossen  TereeUedenheit 
d«T  Bodenprefae  und  well  derMlbf  gewähnlieh  von  den 

(  M'ttK'ititli'n  lind  Intcr&ssenli'n  ^ef  ra^icn  wird,  aus<r»'S('lii«>dc>a. 

Bei  Spalt«  7  nnd  8  i^ind  nur  üw  zur  Herstellung  der  beitan- 
erJlDRH  und  Ansploichnns  starker  Unebenheiten  nöthiseu 
Arbeiten  voraosgeseUt.  Die  hohe  Summe  in  Spalte  9  rfiirt 
V.  Pllaeterarbelten  wegen  hSnll{per  Ghanesee'Benntivag'  her. 

Wegt-n  ^i:iiu^«"r  Zufr-CJeschwindigkcit  bei  den  Kleinbahnen 
sind  dn'se  Kosten  bei  SpAlt<>  7  und  8  unerheblich. 

Wege-Unter-  und  UoberfUhrungen  entfallen  in  Spalte  7  n.  8 
wejl^  des  Anadmilegene  der  Linie  an  daa  GeObide. 


Da  hierln  i  nur  Diin  Iiliis^c  und  kh  ini  ri  Brück<-n  voraus- 
tresetzt  sind,  so  wird  dieser  Posk-u  filr  Kleinbahnen  h&uiig' 
rast  gänzlich  entfbllen. 

Bei  Spalte  5  sind  uumiale  UHUpili  ihn  Schienen  von  34  kg/m 
angenommen,  Spalte  6  hat  besonders  billige  Schwellen  und 
Bettung:  ausserdem  wahr-^eheinlich  alte  Schienen.  Die 
anderen  Summen  sind  aus  Tabelle  II  zu  entnrinnen.  Der 
Zuschlag  von  10%  für  Nebeiistränge  und  W  r  irln  n  ergiebt 
«ich  aus  statistisch  ermittelten  Werthen.  Je  mehr  AuscUÜMe 
hergestellt  werden,  deren  Kosten  die  Interessenten  zn 
tragen  haben,  d«'str'  kleiner  wird  dieser  Zn^chhi^--. 

D«'r  hohe  Sntz  in  Spaltr  H— 5  orgiebt  sich  niis  dcuj  Üuu  von 
Zentral -WCii'ln'h-  uii<i  Si;_'ii;il-,\iil.'i;:fii  lici  Heu  Anschlnss- 
statioui  II.  W  egen  der  geringen  Zugzahi  und  Geschwindig- 
keit w  in!  dies  snmelst  an  vermeiden  sein,  wie  ans  Spalte  ( 
hervorgeht. 

Auch  hier  werden  die  Spalten  7  nnd  8  bei  Herstellnnff  von 
FabrikanschlliBsen  n.  s.  w.  noch  zn  verkleinern  mOgBeh 

bestKfigt  wird.  Z 


ttOOOt  — 


aoooo  — 


sein,  wie  durch  Spalte  9  be< 

Bei  Spalte  7  und  8  sind  nur  Retriebswerkstüttcn  mit  Werk- 
zeugen für  geringe  lautende  Keparatnren  vorausgesetzt; 
grössere  Schaden  werden  durch  die  auultchst  gelegene 
Eisenbahn -Werkstatt  oder  Maschinenfabrik  ansgeniul. 


Die  Aus<jaben  für  Betriebsmittel  richten  ^^ich  ganz  nai  h 
Verkelir  und  betragen  4— lOOOOM/kni  für  nornirilspurige 
Nebenbahnen:  für  Schmalspurbahnen  konunt  hinzu,  <1äss 
die  gesanimte  Frnclitiurngf  auf  eigenen  Wagen  zu  be- 
fördern ist,  wt'shalli  kilometrisch»' Wagenzanl  das  Drei- 
fache der  XorniaIs|im  l>;ilincn  (4,'.  Wagen  f.  d.  km)  bctr&gt, 
■während  die  Zahl  li.  r  Lokomotiven  bei  beiden  gleich  ist 
(0,3  f.  d.  km).  I  lir  n  triebsmittel  mBgen  4000 M  In  ^alto 
7  und  S  gesetzt  w«  iden. 

Diese  Kosten  richten  sich  nach  der  Au/.atit  <h  r  massgebenden 
Instansen,  wodurch  bei  Staatsbahnen  infoige  der  eingehenden 
Dnreharbeitnng  der  Projekte  die  grSssten  Kosten  entstehen. 

Die  Kosten  bei  0,c  ni  und  1  m  Spurweite  weichen  nur  wenig 
von  clenen  der  Spalte  8  No.  I— XIV;  ab  und  können  aus 
diesen  leicht  ermittelt  werden.  Zur  Berechnung  der  Be- 
triebskosten der  Schmalspurbahnen,  im  Vergleiche  zu  den 
normalspurigen,  sind  su  den  Zngfördeningskosten,  die  bei 
beiden  annlbemd  gleich  sind,  noch  die  flir  das  Umladen 
hinzuzufügen. 
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r  2«itaciufA 
Iftr  JCMiMum. 


selten  unter  40000  M  g;ekoBtet  hat,  daes 

(  in  nonii.ih  r  Durchschnitt  bei  ebenem  Ge- 
l&ndo  etwa  50  000  M  ist,  die  Kosten  jedoch 
biliiflg  100000  M  fibersteigon,  so  ergiebtstch 
si'liiui  hieraus  die  zwingende  Nothwendig- 
keit,  ffir  Klcinh.ilinen  eine  Hcrabmindc- 
rung  der  Baukustuii  zu  erstreben,  um  deren 
Beschaffung  und  Verzinsung  zu  erniög- 
Uclit'ii.  Ain'h  ilir  Aiil:i;^ekr:..srcii  (Irr  bisher 
gebauten  ochraalspurbahnen  sind  nicht  der- 
art^ dasB  8le  im  vorliegenden  Falle  als 
Muster  genommen  wenion  können,  da  sie, 
wie  bereits  angedeutet,  uuter  ühulicheu 
FrequensverhSltniesen  entstanden  sind,  wie 
die  normalspurigen  Linien;  demgcmäss  be- 
tragen die  kilonietrhicbeu  Doj'chschnitts- 
kostcn  einer  Anzahl  fHiher  ausgeführter 
Schmalspurbahnen  etwa  SOüOOlC,  wfthrend 
die  unteren  und  ohoren  Orenzcn  ebenso 
grosse  Verschiedenheiten  aufweisen,  wie 
die  ▼ollaporigen  Bahnen.  Um  nun  von  der 
den  obigen  Gesichtspunkt rn  entsprechenden 
Technik  zur  Herabmindcruug  der  Bau- 
kosten der  Kleinbahnen  ergiebigen  Ge- 
brauch zu  raaclien,  ist  es  no'.liwi  rl(li;^^  he] 
der  Wahl  der  Trace  allein  die  Kücksichteu 
auf  Zuföhrung  von  Verkehr  walten  zu 
la^>l>n.  Es  müssen  daher  sämnillichc,  nicht 
allzuweit  »liiif  j^ondf»  Ortfichnftcn  und  selbst 
vereinzelt  liegende  landwirthsclmflliche  und 
industrielle  Anlagen  in  das  Projekt  ein- 
bezogen werden,  um  mu^;licll^^t  viel«' 
Verkebrsquelleii  zu  erschlicssen.  Weicht 
auch  eine  solehe  Linie  an  einigen  Stellen 
erheblich  von  der  geradfii  ITaujitiichtung 
ab,  80  wird  sich  dies  durch  eintuche  und 
billige  Betriebefflhrung  —  im  Gegensatz 
zu  der  Itlr  Stichbahnen  -  sehr  bemerkbar 
raachen;  dahingegen  wird  unter  allen  Um- 
ständen auf  thuulichste  Innehaltung  der 
geraden  Linie  zwischen  2  Verkelirspankten 
Bedacht  zu  nehmen  sein,  und  zwnr  müg- 
liohst  anter  Anschmiegaog  au  das  Gelände. 
Dieser  Forderang,  der  ein  mOgliohst  ge- 
ringes Mass  an  J''rdnrbcitcn  entspricht,  kann 
aelbstverstäudlich  nur  durch  ein  leistaugB- 
flUiiges  Lokomotirsystem  genügt  werden, 
worauf  spHter  noch  zurückzukommen  ist. 
Dass  hierbei  die  Grösse  und  Anzahl  der 
uöthigen  Bauwerke,  Uebergange,  Brücken, 
Entwässerungen  u.«.  w.  bei  weitem  geringer 
auufÜh,  als  lifi  einer  Linienführung,  die  mit 
vielen  Dämmen  und  Einschnitten  hergestellt 
ist,  ergiebt  sieh  von  selbst. 

Dini  weitaus  grösston  Ausgabeposten  des 
Balmbaucs  bildet  der  Oberbau;  auü  einer 
Anzahl  inKorddeutsehland  gebauter  Xeben> 
bahnen  ergiebt  sieh  nach  Tabelle  I  (S.8.'9) 


sammten  Anlagekosten ;  natwgemHss  werden 

hierbei  für  Kleinbahnen  Eraparnisse  anzu- 
streben und  zu  erzielen  sein.  Das  im  Augen- 
blick zur  Geltung  kommende  Streben  nach 
Verstärkmng  des  Oberbaues  der  Haupt- 
bahnen n.  s.  w.  dürfte  für  den  vorliegenden 
Kail  keine  Berechtigung  haben;  denn  nicht 
etwa  eine  stärkere  Achsbelastung  der  BO' 
triebsmittel  maelit  diese  Massnahme  ans 
statischen  Gründon  noth  wendig  —  die 
Höchstbelastung  hat  sieh  seit  Jahrsehntm 

wcni;^'  tje:lnder't,  und  die  oi"st  kürzlich 
erfolgte  Erhöhung  der  Tragfähigkeit  der 
Güterwagen  bedhigt  nur  bei  gewissen 
Nebenbahnen,  die  für  lü  l  Achsbelastung 
gebaut  sind,  eine  geringe  Verstärkung  des 
Oberbaues  — ,  sondern  die  hauptsächliche 
Ursache  dieses  allgemeinen  Streben^  ist  die 
wachsende  Frequenz  der  Rfthnen  i>ci  ver- 
gröesertcr  Zuggeschwindigkeit,  so  dass  die 
Unterhaltung  der  Strecken  dnreh  Menschen- 
hand 7.n  schwirriiT  nnd  kostspielig  wird. 
Da  nämlich  diuch  die  jedesmalige  Einwir- 
kung der  Aber  eine  Schwelle  hfnwegrollen- 
den  Achse  eine  Einscnkung  der  ersteren 
bewirkt  wird,  wobei  die  belasteten  Kies- 
theilchen  einander  genlihert  und  sogar  zer* 
malmt  werden,  so  ergiebt  sich  hieraus  eine 
gewisse  Idi-iliriide  Einsenkan'^  von  aller- 
dings sehr  geringer  Einzeigrusse,  diu  mit 
wachsender  AnflageflKoke  gleich  ver- 
niohrter  Schwcllr nzah!^  verringert  werden 
kann.  Man  hat  es  somit  unt(;r  Berücksicbii- 
g^ung  der  Witterangsetnflttsse  in  der  Hand, 
die  Zeitdauer,  nach  der  sich  ein  Unfi  i- 
stopfen  oder  Erneuern  der  Kiesbettung 
nothwendig  macht,  von  der  tigliclien  Zng> 
zahl  abhängig  zu  maclien.  Die  gttnatige 
iOinwirkun<r  vern^ehrtor  und  verlängerter 
Schwellen  hat  t.ich  bei  stark  befahrenen 
Strecken  beaondors  gezeigt,  und  es  ent~ 
si)rechen  bei  bewährten  Oberbausystenien 
die  Aufiagefläcbuu  der  Schwellen  für  da;» 
HeterGleis,  das  geringeUnterhaltungskosten 
erfordert,  der  Fünnv!  /■  =  ü.l  l'n  —  0,27*). 
worin  n  die  tägliche  Zogzabl  bedeuteu 
Gleich  günstige  Einwirkung  auf  die  Unter- 
haltung dos  Oberbaues  kann  man  diuxh 
Erhöhung  des  Schienenge wichtes,  oder 
richtiger  durch  Vcrgrösserung  des  Wider- 


Der  Oberbau  der  Preussisclieu  Staats- 


wcist  bei  einem  mit  etwa     j  Zügen 


bahnen 

befahrenen  Gleise 


0.04  I  «iin  ni  12  I  Schwellen 
ojtsb  i    „    n  I  n 
auf  i'm  nnf;  nach  der  Formel  0,90  I  qm";  u.; 

,.9   „     ..    o,«3  ( 

kieincü  /.ii;;/;ihlen  ist  aus  statiHclicn  Gründen 
eine   grossere  Schwclleiizalil  erfordorlicli,  als 


:Spaltc  3  dieser  Antheil  zu  4b%  der  ge-  l  nach  obiger  Formel  sich  ergeben  würde. 
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standsmomentes  der  Sebienen  erreteben, 

woriurch  die  Belastung  sich  aufeine  grössere 
L&nge  und  mehr  Schwelleu  vertheilt,  als 
bei  schwachen  Schienen.  Wo  die  Grenze 
der  Zw  i  k  I;  -iisigkeit  für  Vermehnmg  der 
Scliwellenzabl  und  Vcrgrösserung  des 
Schieneugewichtt»  liegt,  ist  rechnerisch 
«ehwer  m  ermitteln,  d»  hier  Erfabrnnif  und 
Hllgenicine  wirthschaftliclie  Fragen  init- 
sprecbeu;  in  neuerer  Zeit  nimmt  man  mit 
Recht  krttftige  Schieneii  fttr  die  Strecken, 
die  mit  grossen  nosrhwindigkeiten  b<,'fahren 
werden.  Für  die  Gleise  der  Kleinbahnen  ] 
mit  geringer  Beansi)ruchung  durch  Zngznbl  ' 
und  Geschwindigkeit  erscheint  es  di  iiiiuK  li 
gerechtfertigt,  ein  ^liiiiraum  an  Scliwellen 
und  Schienengewicbi  zu  verwenden,  ersteres 
bedingt  durch  die  zulässig«  Einsenkan|f  der  I 
Schwellen,  letzteres  dtirnh  das  erforderlichf. 
statisch  ermittelte  AViderstauUsmomeut,  bei 
der  aus  erster  Besiehnngr  sich  ergebenden 
Sttltzrnentfirnung.  Hiernach  würdi  für 
Kleinbahnen  der  Langbchwelleuoberbau 
selbst  bei  seiner  geringen,  fdr  Hanptbabnen 
voUetKndig  nngenflgenden  AnflageflOohe 


wegen  der  Beanspraehnngen  durch  Seiten- 

krÄfte  grosse  Kopf-  und  Fussbreite  haben 
müssen;  auch  aus  anderen  Gründen  ist  der 
Schienenkopf  breit  zu  gestalten,  da  die  Ab- 
nutzongr  von  Schiene  und  ßad  sich  mit  der 
Breite  vermindert  und  fenn-r  der  KtMbungB- 
koefüzient  der  Lokomolivräder  bei  breiter 
Anfielt  orfahningBgemiiss  grOaser  Ist,  als 
bei  schinnler.  Die  TIöln-  des  St  liK-nenkopfes 
dai-f  klein  gelialieii  werden,  da  die  Ab- 
nntanng  der  Frequenz  entsprechend  gering 
sein  wird.  Der  (Ur  Kechnung  zu  Grunde 
SU  le£;ende  Acbsdruck  wird  sich  für  schmale 
Spnr  ans  der  Forderung  ergeben,  dass  die 
schwersten  zweiachsigen  Wagen  der  Ilaupt- 
bahnen  (von  etwa  15,75  t  TragfUhigkeit 
und  8  t  Eigengewicht)  mittels  vierachsiger 
Traeks  (RoUbOcke).von  etwa  2,25 1  Gewiefat 
überführt  werden  können,  so  dass  der  Achs- 
drack  6^  (  betrugt;  selbst  wenn  ein  der- 
artiger Betrieb  beim  Bau  der  Bahn  noch 
nicht  in  Aussicht  genommen  ist,  so  wird 
doch  für  den  Oberbau  hierauf  zu  berück- 
sichtigen sein,  da  bei  weiterer  Vervoll- 
kommnung dieses  Transportmitteis,  daa 


 — .  


in«.  1. 


und  bei  kleinem  Sehienencjuerschnittc  ver- 
wendbar sein,  wenn  nur  die  Mangel  dieses 
Systems  nach  gewisser  Richtung  bin  abge- 
stellt werden,  und  zwar  vor  allem  die 
Tnnnirelhafte  Qucrverhindnn^:  und  Entwässe- 
rung, Howie  seine  unruiiige  Luge.  Diese 
Fehler  ktanen  durch  eine  Kombination  des 
Qner  und  Langschwellenoberbaues  ver- 
mieden werden,  indem  man  Schwellen  von 
etwa  2,5  m  Länge  abwechselnd  als  Lang- 
und  Quersehwelle  verlegt.  Wie  Fig.  1 
hervorgeht,  ist  bei  dieser  Anordnung  eine 
geringe  SchweUenzabl  erforderlich,  und  da 
auch  die  freitragende  Länge  der  Schienen 
gering  ist.  so  kann  das  Schienengewicht 
ebenfalls  klein  gehalten  werden.  Die  eiu- 
fpefOgten  Qaersehwellen,  deren  Zahl  in 
Krümmungen  zweckmä-ssig  zu  vermehn  n 
ist,  ergeben  die  zur  Erhaltung  der  Spur- 
weite nftthige  QnerTerbindung,  sowie  ge- 
nügende Eiitw;i>senuir:  des  Gleises  nach 
der  Seite  hin;  das  hier  zu  wählende  Scbienen- 
gewicht  ranss  grosser  genommen  werden, 
als  dem  rechnerisch  ermittelten  Wider- 
standsmoment entspricht,  weil  die  Schienen 


I  schon  jetzt  bei  den  süehsischen  und  anderen 
Bahnen  vielfach  in  AuAvendung  ist,  ein 
ausgedehnter  Gebrauch  für  solche  Güter 
gemacht  werden  wird,  die  eine  Umlud ung 
nicht  vertragen;  nur  durch  dieses  Hilfs- 
mittel ,   daa   aber  der   allgemeinen  An- 

I  ericennnng  durch  die  Staatsbahnen  bedarf, 
wird  die  bistier  innncr  noch  bestehende  Ab- 

^  ueigung  des  betheiligteu  Publikums  gegen 

,  die  Schmalspurbahnen  in  etwas  beseitigt 
werde!».    Bei  Vollspur  it-i  ib  r  Achsdruck 

I  auch  der  Kleinbahnen  auf  U  t  fesuuse^n, 

I  sobald  die  BetriebsTerhältnisse  den  Ueber- 
gaag  der  Lokomotiven  möglich  erscheinen 
lassen;  we<^en  der  Güterwajren  wflrer)  nach 

^  obigma  nur  12  t  an/.unehnien.    Unter  tie- 

I  rttd^icbtignng  aller  Umstände  vnd  der 
vorstehenden  Ansführungen  wird  daa 
Schienenge  wicht  der  Schmalspurbahnen 
fUglicb  nicht  unter  10  kg.  das  fflir  toU- 
spurige  nicht  unter  20  kg  für  I  m  zu  wählen 
äcin;  gegen  die  Verwendung  gebrancbter 

I  Schienen  ron  etwa  34  kg/m  ist  selbstver- 
ständlich  nichts   einzuwenden;    auch  in 

i  diesem  Falle  küanen  die  Sohwelien  in  der 
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beschrfebenen  Weise  Angeordnet  urerden, 

80  da&8  nicht  nnbeträchtlich  an  i^olctien  und 
an  Kies  gespart  wird,  da  ;iuf  freier  Strecke 
der  mittlere  Theil  des  Kiesbcttcs  zweck- 
mäseAg  entfallen  kann.*)  Schon  bei  der 
Anlage  der  Kleinbahn»;n  ist  zu  berück- 
sichtigen,  dasä  ihre  Unterhaltung  nur 
mangelbaft  erfolgen  kenn,  weshalb  die 
Schlert  iistösse  besonders  gesichert  werden 
mllwen;  es  kann  dies  durch  zweckmässige 
Konstmktion  der  Laschen  erfolgen. 

D  l  i  bliche  La&chcnkonstruktion 
mit  duii  bciiiiiaiMn  seitlichen  Auflageflächen 
sehr  grosse  Uebelstfinde  besitzt,  ist  allge- 
mein bekannt  and  wird  durch  die  vielen 
VerbessernngsvorschlJige  bewiesen,  die  an- 
dererseits auf  die  grosse  Wichtigkeit  dieser 
Verbfndnn|r  sehliessen  lassen;  der  Schien en- 
stri?is  ist  j.n  df*r  Punkt  im  Ki.sf'n^nhnhetri<'bo. 
der  vermöge  seiuer  Httuligkcit  und  StUi-ke 
die  zerstOrendste  Wirkung  anf  Oberbau 
und  Bctrii-Iisiiiittcl  ausübt.**)  Besonders 
ftlbibar  wUrdcn  sich  diese  Uebelstände  bei 
den  Kleinbahnen  machen,  bei  denen  eine 


Konsrmktlon  zur  Anwendung  kommen,  die 
selbst  bei  schlechter  Unterhaltung  Stösse 
vennelfbt:  die  Brückcnlaschcn  dürften 
wegen  ihrer  Kostspieligkeit  auszuschlies&eu 
sein.  Eine  zweekmässige  Stossverbindong 
ergicbt  sich,  wenn  die  Laschen  nicht  auf 
Biegung,  sondern  auf  Druck  beansprucht 
werden.  Indem  sie  direkt  als  LanfBltcbe 
dienen ;  die  frUher  hierauf  gerichteten  Hr 
strebuugen  hatten  keinen  Erfoig  uud 
konnten  einen  aolehen  nicht  haben,  weil 
die  Laschen  ausserhalb  der  eigentlichen 
Lauffläche  des  liades  zum  Tragen  und  so- 
mit infolge  der  Abnutzung  der  Radreifen 
grossere  Höhenunterschiede  zur  Wirkung 
kamett.  als  bei  mässigen  Einsenkungen  des 
Schienenstosses;  die  in  Fig.  3  angegebene 
Konstruktion  Termeidet  diesen  üebelstaad. 
Di*-  iitis^ercn  Knrlthcile  dr^;  Schioiicukopfes 
sind  herausgeschnitten  und  iu  die  ent- 
stehende OeHhiung  ist  eine  Lasche  einge- 
passt,  die  voll  ständig  auf  dem  Schienen- 
fusse  aufrubt  und  nach  oben  bündig  mit 
dem  Scbienenkopfe  absohneidet,  während 


Ifntet^aifSfilalte 


PI«.  3. 


suij^nUti^e  Unterhaltung  nicht  voraus- 
gesetül  werden  darf,   und  so  muss  eine 

*)  Wegen  der  erheblich  geringeren  ätdsse 
bei  den  hier  gebräuchlieben  kleinen  Zng^ 

{rt'sclnviii'li-kcilcn  luul  der  dailiircli  bedingten 
gio&üea  HotriebssicherhciC  dürl'teu  an  das 
Material  der  Sehwellen  andere  Anfordenmgeii 
zu  ■stpllfii  sein,  uls  bei  den  Hauptbnliucn,  iiTid 
di»^  Vt  rw  oiHlunp'  von  (»iis.soisen  luul  Knnsc- 
stein  ist  iiiclit  aH.sffc.sohlossen.  V.hw  mit  be- 
kannten Mitteln  herstellbare  Anordnung  ii<t 
in  Fig.  2  dargestellt,  bei  der  dl©  üebertragiing 
des  Scl>ieiicndruek«^s  dunl]  Holz  und  <lic  Bi'- 
/esUgong  von  Sdiieue  und  öchwell«  inl  der 
gewShnliclien  Arl|  mittelst  Nägel  und  Unter- 
lafrspl'^"'  "  I  rfolgt-  l'er  Hrsat/,  der  IIolz- 
ädiwcllen  durch  ein  an(b>n'S  Material  wird 
sich  mehr  und  mehr  al^  uothwendig  ergeben, 
je  griiiStT  der  iJrdarf  an  Schwellen  auch  für 
die  Kleinbahnen  wird,  >nid  man  wird  aus 
wirthschaftlicbeu  (irüud^n  d.thin  gedrän<j:t 
werden,  ein  Material  hierior  su  verwenden, 
das  weui^tr  der  Zerstörung  ausjresetRt  Ist, 
als  Holz. 

**}  Erklärlich  wird  die  geringe  Haltbarkeit 
des  normalen  Schienenstosses  dadurch,  dass 

di»-  .Aulla<fo(iJiche  der  La>chen  niil.t  mir  «  ine 
*elir  ycrinjr«  ist,  »ouderu  dass  iii«'i»c  Flüche 
liau|>ts!U'lilichst  an  den  Endpunkten  der 
La-Hcheu  und  Schienen  beansprucht  wird  nml 


dir  IinK  n.'-i  ito  der  SehieTu  u  die  übliehen 
I^aschcn  crhJilt.   Es  ist  ersichtlich,  dass  die 

daselbst  einen  Fläcbendruck  erzeugt,  der 
die  ElastizitMtsgrense  weit  fibersteigt.  Die 

bekannten    .Atnmi/iiii^.n    uii    Laschen  uud 
I  ächieneu,  die  diese  Annahmen  bestätigen,  sind 
I  die  Ursadie  der  mangelhaften  Uebertragung 
des  Arhvdriickes    auf  die    hoiricn  Schieuen- 
*'iiduii,  .-^ü  dass  die  gesauiiute  Üelaslung  nur 
durch  eine  Schwelle  aufgenoiiniien  wird,  tliese 
tiefer  einsiiiken  macht   und  so  weitere  Un- 
regelmässigkeiten einleitet;  durch  sorgfttitige 
Stopfarbeit   und  gutes  Stopfmatcrial  iSteiii- 
.  sclilag  oder  Beton)  können  die  UebeUtände 
'  wohl  gemildert,  nie  aber  gans  aufgehoben 
werden,    da    eine  vollsfllinIiL;  ^liicliinä-sige 
Höhenlage  der  beiden  Stossscliwclleu  und  eine 
'  gleich  feste  UnteistOtsung  derselben  nicht  er- 
reicht werdt'>ii  k;tTiii  uml  snniit  die  I.i(<fh«'H 
mehr  als  iliae.ii  llieiircljath  /.u^i  uiullu  L  wird, 
zumTr.igeii  konmien.  ^  Zur  Vcrmiiiderutigder 
!  Aoxahl  Stösse  ilbcrhaupt  wird  eine  Schieneu- 
länge,  welche  die  flblldie  weit  übersteigt,  an* 
/.ustreben   srm:    xni  den  Schweizer  IJahneu 
I  sind  1^  m  lauge  Sciiieneu  von  doppeltem  Ue- 
I  sammtgowicht  der  Preusslschen  Staatsbabu- 
Scliieueii  itn  'W'l)raucli,  in  Holland  11  tn  lange, 
leichte  Schiene»,  und  iu  England  werden  iu 
neuester  Zeit  solche  von  18  m  Länge  mit 
gutrm  Erfolge  vcrh'gt. 
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LanfBiche,  selbst  bei  abgenvbster  Laseben- 

Unter-  und  Oberfläche,  cino  kontinnirlicbe 
ist  and  daher  einen  sanften  Uebcrgang  der 
Fahrzeuge  ergeben  mass;  die  Wirkung  ist 
ähnlich  der  desBlattstosscs  bei  der  linksrboi- 
ntscben  Bahn ;  sie  hat  vor  dieser  den  Vor- 
theil, daas  gewöhnliche  Schienen,  ohne  ver- 
stärkten Steg,  verwendet  werden,  daher 
nci  abgenutzten  Köpfen  und  Lasdieii 
kamiuern  die  Konstruktion  nachträglieti 
«iogebant  und  ans  diesen  Grtnden  mnam- 
bauende  Gleise  weiter  erhalten  bleiben 
können.  Die  Kosten  des  Ausschneidens 
der  Sebienenköpfe  werden  durch  die  mög- 
liche Krsparnis>  zweier  Schrauben  an  jedem 
Su>sse  wett  gemacht,  während  die  Unter- 
haltung wesentlich  geringere  Ausgaben, 
als  bei  dem,  stete  Stoprarbeiten  erfordern- 
den stumpfen  Stesse  beansprucht.  Die 


den  tMkanntMi  Abmeaaoagen  und  den  Be- 
ziehungen aus  Pig.  4  für  den  Krümmungs- 
halbmesser ü  =  27  m,  welches  Mass  wegen 
der  Abnutzung  des  Radreifens  n.  s.  w.  auf 

die  Grenzen  25  —30  in  /n  ci  weiterii  ist. 
Vom  praktischen  Standpunkte  dürfte  nichts 
gegen  diese  Massnahme  eincnwenden  sein, 
da  eine  Abnutzung  der  hAufig  scharf  ge- 
laufenen Spurkränze  nnr  wün^chenswerth 
sein  kann.  Verlegt  juuu  die  Kurve  in  die 
Weiehe,  so  ei^iebt  sich  hieraus  eine  sehr 
vereinfaehte  Form  für  diese.  Im  übrigen 
wird  für  die  Bahnhöfe  der  in  Frage  stehen- 
den Bahnen  ein  Ausweich-  und  ein  Stumpf- 
gleis  für  den  KIcinverkehr  ausreichen;  für 
die  Abfertigung  der  Güter  werden  nur  bei 
lohnendem  Verkehr  besondere  BAume  zu 
schaffen  sein,  sonst  aber  können  zuver- 
lässige Agenten  und  Spediteure  diese  Ar- 


— p- 

II 

•l 


PtS.8. 


Xosten  des  besohriebenen  Oberbaues,  im 

Vergleiche  zum  normalen,  gehen  aus  der 
Tabelle  II  (S.  14/15)  hervor  und  betragen 
6&%  des  letstereo. 

Saeh  dem  Oborbnii  nehmen  nach 
Tabelle  1  Spalte  3  die  Bahnhofsanlagen 
dim  grOesten  Ausgabeposten  in  Anspruch; 
derselbe  wird  jedoch  für  die  KleinlKihneii 
schon  aus  dem  Grunde  stark  herabgemin- 
dert, weil  die  Linien  den  Ortschaften  und 
Verkfthnqnellen  se|ir  nahe  geführt  werden 


mflssen  und  diese  daher  zum«st  Oleis- 

.•msehltl=;se  erhalten  können;  letztere  wer 
den  bei  Strassenbenutzung  oft  rechtwinklig 
von  den  Linien  abzweigen.  Die  hierbei 
auftretenden  scharfen  Kurven  können  — 
<la  Drehscheiben  meist  ausgeschlossen  sind 
—  nur  durch  Auflaufen  der  Spurkränze 
Uberwunden  werden,  allerdings  wegen  der 
Schrügstellung  der  ButTcr  nur  durch  einzelne 
Wagen.   Bei  der  Vollspur  crgiebt  sich  aus 


beiten  ttbemehmen.  Unter  diesen  Voraus- 
setznngen  kann  ein  üS'Voig**''  Aniheil  der 
für  Baliuhöfc  gefundenen  Duichselmittö- 
summe  in  Höhe  von  MOO  H/km  fOr  ▼oll- 
spurige  Kleinbahnen  in  Ansatz  gebracht  wer- 
den, mit  der  Massgabe  jedoch,  dass 
Krahne,  Rampen  u.  s.  w.  transportabel  ein- 
i,'-erichtet  sind,  um  sie  im  Bedarfsfalle  heran- 
schaffen  zu  können;  Drehscheiben  dürften 
vollstSndIgeiitbehrlichund  Zentesimalwagen 
nur  am  Endpunkte  der  Linien  erforderlich 
sein.  Auch  die  Gebäude  für  den  l'ersonen- 
verkchr  werden  sich  auf  einfache  Warte- 
hallen beschränken  können,  wenn  nicht 
«lurcfi  ein  in  der  Nähe  befimniefies  Gast- 
haus auch  diese  gespart  werden,  üiuso- 
mefar  werden  die  Ausgaben  für  die  Bahn- 
höfe innerhalb  der  obifr' n  Grenze  zu  halten 
sein,  als  sieb  der  Verkehr  häufig  nach 
anderer  Richtung  hin  entwickelt,  als  bei 
iler  Projektirung  vorausgesetzt,  und  daher 
spätere  Ergänzungen  sich  diesem  gut  an- 
schmiegen können.  Es  ist  auch  vom  all- 
gemeinen Standpunkte  zu  rechtfertigen, 
dap-  ileiariit^ß  AnfordorunJTen  de>  örtlichen 
Verkelirs  nicht  vom  Baufonds,  .sondern  vom 
Betriebsfonds  Übernommen  werden. 

Bereits  oben  wurde  bemerkt,  diiss  die 
Traoe  sich  thunlichst  dem  Gelände  anzu- 
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TktoUon. 


Bedarf 

Kosten 

Bedarf 

Kosten 

Budarf 

Kosten 

ffir  1  m 

für  1 

ni 

für  1  m 

No. 

Gegenstand 

(juei-Hchwellcn-Oberbaa  mitSchipDcn  von  36  kg;  in 
und  7J5  tu  LAngv 
(ScMcom  nen)       |       (SchiMum  alt) 
(PraoHlMlmr  Nebenbahn-Uberbau)  10  Mircllai 

Jiciiihinirter  I^ng-  unJ 
mit  SdueneD  von  20 
(8e1ilfii«ii  n«n> 

M 

■'1 

>! 

1. 

Schienen   

'i,n  Ttt 

6,M 

—  j 

3r' 

5,30 

2. 

u,&a3  ät. 

0,1» 

i 

0,ri 

0.4»  St. 

0,w 

8. 

0,12 

0,10 

4. 

TT.'iknngel  und  Schrauben  . 

0.5.S 

— 

0,3S 

4,"?  „ 

0.« 

5. 

1,335  ., 

4,93 

4,93 

1,0  „ 

3,:o 

Ü. 

1,3  cbni 

6,:« 

ö,r* 

0^9  cbm 

4,M 

7. 

Verleihen  des  Oberbaues  i 

~  1 

l,u 

1.» 

Summe 

-     ]  «Mo 

1 
[ 

-  1 

17^ 

IM 

Ziueblag^  f.  NebeoKleise  107« 

1 

1,7« 

Suiume 

19,so 

17/» 

Kosten  für  1  Kilometer  .  . 

»600 

1 

1O90O 

! 

BChliessen  habe;  dieser  Forderung  kann  seits  und  der  Dainpfarbeit  anderci'seits 
selbrtvmtSndlieh  nur  durch  ein  Lokomottv-  |  (fri^scre  Kolbengeeebwindlgkeit  auf  Stei* 

System  Rechnung:  gctr:ig<'ii  wtM<l*  ii.  daK  pimpfOTi  durch  Einschaltung  einer  Ueber- 
aacb  auf  starken  Steigungen  genügenden  <  setzuug}  die  Leistung  des  Motors  zu  er- 
NutsefKkt  giebt :  als  solche  kOnnen  bisher  |  hftheo.  Dfeseu  beiden  Bedingungen  genügt 
nur  die  konibinirten  Adhüsions-  und  Zahn-  die  in  England  und  Amerika  vielfach  gc- 
radlokoniotiven  gelten;  indessen  steht  es  brauchte  Strassenlokomotive  (lioad  engine, 
ausser  Frage,  dass  fUr  Kleinbahnen  die  Traction  engine).  Wird  diese  Maschine 
Anlagdcosten  für  Zahnradstrecko  und  Mo-  derart  eingerichtet,  tlass  die  bewegende 
tor  zu  thr'Upr  «ind  und  dass  letztere  bei  Walze  inuerhnlb  di-n  Gleises  läuft,  wjlhrend 
Strassen benutzung  zu  grossen  Unzuträglich-  .  die  Vorder-  und  Hinterachse  als  Lanfachscu 
kelten  führt;  zur  ErmOgliebnng  einor  I  auf  den  Schienen  geftthrt  werden,  so  ist 
solchen,  auch  für  starke  Steigun<jf  n,  dient  zunflchst  die  Ädhttsion  der  Walze  anf  dor 
die  in  der  Zeitecbrifi  für  das  gesatnuite  i  befestigten  KiesscbUtlung  auf  das  melir- 
Lokal-undStntssenbahnwescn  1892  8.187/S8  fache  derjenigen  zwischen  Treibrad  und 
angegebene  Lokomotive,  die  hier  nochmals  Schiene  gebracht,  während  liie  uussehalt- 
kurs  bestshrii  ben  worden  soll.  Die  be-  .  bare  Reibung8rä«U'rübers<;tzung  swiscben 
kanntllch  bei  Stei-^uugun  sehr  rasch  sinken-  !  Sfotor  und  Walze  eine  gro.sse  Umdrehnngs- 
den  Leistungen  der  AdhHsionsIokomottve  zald  für  den  (  rsti n  n  liri  ;.nitem  Nutzeffekt 
vertheuern  den  Betrieb  auf  solelien  Strecken  ergiebt.  An  der  Hauj^tnelise  des  Motors 
sehr  wesentlich.  Die  zur  Ueberwiudung  ,  sitzt  ferner  ein  Adhibious-Treibrädcrpaar, 
der  Steigung  ssa  leistende  Arbeit  wird  dar  [  das  dann  cur  Wirknnier  gelangt,  wenn  auf 
durch  »0  kot-tspielig,  dass  die  vom  Motor  ebenen  Strecken  dio  Walze  .iiis^rcpch  ilrct 
ausgeübte  Zugkraft  sehr  bald  darch  die  wird,  so  dass  die  Lokomotive  als  gewöhn- 
geringe Adhäsion  zwischen  Rad  und  Schiene  I  liehe  Adhasionslokomottve  und  als  Berg^ 
begrenzt  ist  und  auch  di'  Ail.eit  des  lokomotive  benutzbar  ii*t.  Im  übrigen 
Dampfes  bei  der  geringen  Gcbchwin dl <rk('tt  i  zeigen  die  gesammten  Verhältnisse  dieser 
der  Haschine  nicht  zur  Ausnutzung  gc-  Maschine  eine  grosse  Einfachhelt|  da  wegen 
langen  kann:  man  nm-^siilso  danacli  streben,  der  starken  SttMgungen  und  dcrQefdhr  dt-s 
durch  VergröBserung  der  Adhäsion  einer-  ,  EntblOssens  der  Fcuerbnchee  vom  gebrauch - 
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Bed«if  !  KMten 
fttr  1  m 

»^ni'rHi-hwf  llt!ii-<i|'<'i  I'.iu 
kKjiii  uud  u  lu  Lan^u 
(BbUoMD  mit) 

B«darf  1  Kosten 

für  l  III 

Li';ififiltilrr<T  <  »ficrh;iu 
iriii  Sj;hi''rn~:i  mn  10  kt'  ni 
urnl  9  III  1.11 
1  Si'tiicr.cn  r-'u;- 
SjdiuiiiL- Jim  biJimx) 

N 

Bem  «rknngen^ 

in 

ü..-:i.;  St. 
I.it;:  . 

0.1/ 

0."7 

"J.o  rii 
O.u  St. 
tt.'t  .. 

Du'  Trci,-«'  iltT  -MtinaKTialirii  niml  zu  iiO'/.  lies  N<-a- 
wiTtiu's  fin^<'st't7.t  1  ;<t/!<icr  ist  liir  Schi<'ncn  zu 
löü  M  i>ro  Tüüuc,  liif  Jvlcmeiijciii'.eu^-  zu  l&ü  M 
angcnommeD. 

ft..ii  ,. 

O.a.- 

4.- 

0,Hn 

)i.'M'. 

■l,..u 

1^ 

I.:' 

(>,■•  cbui 

w>  ■ , , 

3."" 

lii'ilar!'  ;iu  Srliw  rlli  ii  isi  l.icirii  io.iiii.Mnirtni  OliiTbiiu 
■/AI  iiross  an<;<'nnMiiii»'i)    iiiii  einen  ZukcIi für  i^tuer 
■^r ft u  1- 1 1  * ' Ii  1 1 1 K  r ü r  1 1 1  II u fi ^ '  Ii  uikI  l»*'rusiv('<*ke[i /II  . 
hicsi  ll>"-  S(      rl|i'n/.;ilil  reirla  aucfi  Inr  lü  in  Inn;;  « 
.ScLi)t::Ubu  iiun,  dt%  tue  U  iii  Läu^c  tiia  Siüuuu-Eut- 
reraimgcti  nach  Fig.  l  sehr  gering  sind. 

ßöTdcD  Schmalflpnrbahneji  dürfte  sich  die  Verwendung 
alter  normaler  Schien ea  niciit  enmtehlen,  da  dieselben 

IS,» 

10,» 
l,oi 

14600 



Ll,tO 
U300 

vtc.gan  des  geriugc*Q  AdisdrucKcs  uicht  ffenUgend 
ausgenutzt  werden  nnd  datier  die  erxicJte  Efrspamisfi 
Ell  wenig  in  Alf  £r9clieinung  treten  wttrde. 

lieheD  LokomotiTkess«!  ahgesehen  werden 
miifls,  so  wird  man  einen  oder  zwei  gtehende 
Kessel  mit  Qucrsiedcrn,  die  vollständig 
Hnkerloi»  sind,  an  «lessen  Stelle  setzen. 
Dieses  Kesüclsystem  hat  sieb  bisher  bezüg- 
lich Nutzi  IT.  kt-^,  Unterhaltung  und  Reini- 
gung gut  bewahrt  und  ist  bei  der  Westing- 
bonse  Traotton  Engine,  die  auf  der  Aus- 
str  llurif^  in  Cluca'ro  j^'fosscri  Beifall  gernnflni 
hat  und  auch  im  Uebrigcn  der  bescbricbencu 
Lokomotive  nahe  kommt,  in  sehr  kon- 
struktiver Form  zur  Anwendung  gelangt. 
In  der  Anbringung  zweier  Kessel  wird  man 
unter  Umst&nden  eine  zweckinJIssige  Aus- 
hilfe haben,  welche  auf  kurzen  Linien  das 
Halten  einer  Reservenjaschine  enlbelirlich 
macht,  Ijcsouders  da  auch  bei  Defekten 
eines  Motors  mittelst  des  anderen  aliein, 

f-ln  Anp'lir-n  und  I?r-trifdi  der  d<< "imotive 
durcii  die  Uebersetzung  steta  möglich  ist. 
Infolge  der  grossen.  Beibung  der  Walze, 
deren  Belastung  beim  Einschalten  auf  etwa 
das  andertbalbfacbe  des  Achsdmcke»  er- 
höbt wird,  kann  letzterer — auf  die  Schienen 
bezogen  —  selbstverständlieh  so  klein  gc- 
lialten  werdon,  dass  er  d(  ti  der  Wagen 
«ler  betretfenden  Strecke  nicht  überschreitet, 
der  Oberbau  also  nicht  durch  den  Motor 
vertheucrt  wird;  dir-sp  Forderung  des  für 
Wagen  und  Lokomoiiveu  tiberciuaiiuuuen- 


I  den  Aehsdrackes  ist  bei  Kleinbahnen  stets 

streng  aufrecht  zu  erhalten.  Du  der  R«d- 
staiid  wegen  de«  st>  hcnden  Kessels  klein 
ist,  kann  die  Mabclanc  scharfe  Kurven  be- 

j  fahren;  der  Gang  ist  ein  sicherer,  weil  der 
Schwerpunkt  durch  die  tief  liegt-nde  Walze 

I  herabgezogen  wird.  In  gleicher  Weise  wie 
bei  der  Bergfahrt  die  grosse  AdhHsion  der 
Walze  zur  Fortbewegung  dirnt,  kann  nie 
bei  der  Tbaifniu't  zur  kräftigen  Brcm8uug 
ausgenutzt  werden.*)  Da  diese  Lokomotiven 
eine  nur  geringe  Wussenuenge  mitführen 
können,  so  mils.sen  besondere  Einrichtungen 
zum  bequemen  Wassernchnien  getroffen 
werden;  Wasserbeliälter  auf  den  Stationen 
sind  wegen  der  hohen  Besobafftngskosten 

1 

*)  Anph  fnr  ebene  Kleinbahnstrecken  ist 

dir      \  II  SN  cliil  1 1  Ii;:     \'oli      I  .(ik  dliH  it  i  \  cu  iiliiic 

Walze  I  mit  ciueui  udcr  zwei  üteheudcu  Kiiäseln 
'  aus  tnaneherlei  Gründen  empfehlenswerth,  vor 

alliiii  ivfjjfn  der  I?etri«'bssi«'herhoit ,  die  der 
nnkerlMsi*  Kcr.ssel  bei  niclit  allzu  ^futcr  Pflea;«'. 
uinl  Koiitrolc  ffewHhrt:  auch  für  we«  h-i  Indc 
Leistuufi^eii  je  nach  Grüsse  des  Verkehrs  ist 
durch  Beinitzuufr  i'.'iiws  oder  beider  Kessel  eine 
leicht  zu  re{relnde  Kraft<iuelle  ^e<,'ebcn.  Der 
Preis  solcher  Lokomotiven  ist  wegen  der  «dn- 
fachen  Kesselkonstruktion  (FortMlTon  Kupfer) 
im  Ver<r]eidi  zu  gewShnlirhen  Lokomotiven 
gering. 
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16  Ueb«r  die  AnlagekottOD  der  KI 

au  ▼ermeiden,  wSlirend  Braunen  zumeist 

schon  jius  anderen  Gründen  an^felcgt  wer- 
den müssen:  Palsoraeter  oder  E)jektoren, 
welch'  letztere  an  der  Lokomotive  an  gebracht 
und  leicht  mit  einer  Vakuum  bremse  zu  ver- 
•)inden  sind,  werden  das  nöthij^e  Wasser 
liefern;  bei  nicht  zu  tiefem  Qrundwasser- 
Btand  kann  »ueh  mittetot  der  Kondensation 
des  in  die  T-ok<imi>tivt;ink.s  f;;^e!eif('ten  Ab- 
dampfes, nach  Absperrung,  das  Wasser  an- 
gesaugt werden.  Bmpfbhlenswerth  ist  in 
diesen  Fällen  dif  Mitführung  eines  Saug- 
schlauohes,  um  in  NothfäUen  aus  offenen 
WMMrliaftei  speisen  zu  können,  wie  diee 
bei  Lokomobilen  häufig  geschieht. 

Diese  etwas  eingehende  Ik'trachtung 
mag  durcl»  die  Wichtigkeit  gerechtfertigt 
sein,  die  ein  letotungsAhigi»  LokomotiT» 
System*  auf  die  Bau-  und  rii  triebskosten 
Iwt;  zunächst  werden  die  Erdarbeiten  be- 
troffen, da  Einschnitte  und  Dämme  mOg* 
liehst  vermieden  werden:  wenn  aueh  die 
Kosten  der  Erdarbeiten  bei  den  oben  er- 
wfthnten  Bahnen  (Tab.  I)  nur  U7o  der 
Anlayekosten  betragen,  bo  wachsen  diese 


dnbahnen  mit  LokomeBWwtrisb.  rite^^^tean, 

■  talllBCherßrandiage''  nahezu  unabhängig  von 
örtlichen  Verhältnissen  und  überall  raög- 

'  lieh  itft.  Schienen  ohne  Zaiinst^inge  wirken 
selbst  in  städtischen  Strassen  nicht  belästi- 
gend, nnd  wo  in  aolchen  Fällen  der  Dampf 
stttren  sollte,  da  würde  dersi*lbe  in  in- 
direkter Form,  als  ElekU'izitäi,  nach  dem 
jetzigen  Stande  der  Ttoehnik  leicht  seine 
Aulgabe  erfüllen.  Welche  Bedeutung  bei 
Industrie  und  Laudwirtbscbaft  der  Fortfall 

\  jede»  Zwisehentransportes  zwischen  Ver> 
kehrsquelle  und  Eisenbahn  hat,  bedarf 
keiner  Erörterung;  jedenfalls  werden  im 
Konkurrenzkampf  die  unterliegen,  wdche 
die  Vortbeile  der  billigen  Befftrderungsmittel 
nicht  besitzen. 

Die  Einwirkung  auf  die  I^aukosien,  die 

>  durch  Anschmiegen  der  Bahn  an's  Gelinde 
ausgeübt  wird,  tritt  bei  »Icn  Erdarbeiten 
am  meisten  in  die  Erscheinung.  Diese  be- 
tragen nach  Tabelle  I  etwa  4600  H  tHr  das 
Kilometer  und  werden  im  vorliegencien  Falle 

.  für  das  Ansgleicbeo  der  stärksten  Uneben- 
heiten und  das  Ausheben  der  Seitcngräbeu 
n.  8.  w.  mit  etwa  1600  H  fOr  das  Kilometer 


sehr  erheblieh,  sobald  htiglige  Landstriche 

in  Frage  ki^mmen:  der  für  einen  solelien 
Fall  in  T.ib.  I  Spalte  5  ange^'ehinc  Hctrag 
von  57UÜU  M  für  ein  Kilometer  Erdarbeiten 
i  33,57»  der  Bausnmmc;  Oberban  19fi%) 
lässt  die  7.n  i  rziclende  Ersparniss  i  i  ki  iiiicn. 

Es  wird  durch  fant  gänzlicbuu  Fortfall 
dieses  grOssten  Postens  häufig  finanziell 
möglich  werden.  l)ish<T  unerschlossene  Oe- 
birgstbäler  mit  ihren  reichen  Naturschätzen 
zQgänglich  zu  machen,  der  oft  nothleiden> 
den  Hevölkerung  Erwerb  SU  verschaffen 
und  den  Hauptbahnen  gewichtige  Verkehrs- 
niengen  zuzuführen.  Auch  techniscli  schwer 
zugängliche  Anlagen,  z.  B.  an  steilen  Ver- 
kehr.«str.issen  gelegene  Fabriken  n.  s.  w. 
können  dem  Bahnverkehr  erschlossen  wer- 
den; und  hierin  liegt  der  Hauptvorthell  des 
Systems,  dass  die  Anwendung  der  Dampf- 
kraft bei  „Ilet'örderung  der  Lasten  auf  me- 

*)  Die  leistmigsfUbtgste  AdhiUiousloko- 
motive  M  die  Duplex  -  Compoundmaschine 

(Mallet,  Rinirott ).  wclflic  bis  zu  gew  jhsen  Stei- 
gungen den  Vorzug  \  erdient,  wenu  die  Ver- 
kehrtmenge  die  BeaehaflTmigükoütcu  der  vier- 
bis  sechsachslgen  Ijokomotive  n^chtfertigt. 


in  Ansatz  zu  bringen  sein;  sodann  werden 

die  Wege-Unter-  und  üeberfUhruii-<  u  mit 
1H(X)  M  für  das  Kilometer  gänzlich  entfallen 
und  nur  für  IJebergänge  in  Schienenliöhc 
(Befestigung  und  Abpflasterung).  sowie  für 
Seitendurehlassi-  mit  etwa  '2(X>  M  fi'ir  das 
Kilometer  erscheinen.  Auch  auf  die  Durch- 
lässe und  Brücken  wird  die  erforderliche 
geringele  II  "ilic,  tlie  Verweiidharki-ii  vieler 
nahe  gclcgcuer  Köhreudurchlässe  und  die 
Ausfährung  der  Pfeiler  und  Flfigelmauern 
in  dem  für  diese  Zwecke  bestens  bewiJlirten 
Trockenmauerwerk  einen  verbilligenden 
EinUuss  ausüben,  so  dass  2000  M  fBr  das 
Kilometer  genügen.  Grössere  Brfleken 
müs.sen  natürlich  grumlsittzlieh  au.sge- 
schlüssen  werden,  indem  man  zu  Fiilircn 
seine  Zuflucht  nimmt,  die  seihet  bei 
grösserem  Verkehr  noch  loistungsfäliig  and 
billig  arbeiten;  sind  sehr  erhebliche  Wasser- 
stands-Schwanknngen  zu  erwarten,  dann 
dürfte  ein  Auskunftsinittel  in  der  Anwen- 
dung eines  Transportwagens  nach  Fig.  5 
zu  finden  sein,  der  die  EHsenbahnfahrzeuge 
von  Ufer  zu  Ufer  führt,  und  zwar  auf 
Schienen,  die  nahe  der  Flnsssolile  auf 
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LiSÜJ^M        lieber  die  An lagekosten  der  Kl 

SobraubenptUiilüu  verleg  äiiid.  Der  Au- 
trieb kann  niittelBt  Handkarbeltriebs  er- 

folgt-n  uilcr  durch  Danipfmaschine,  wclcln' 
vom  Lokomotivkessel  betrieben  wird;  sor^- 
aitige  Freiluütniig  der  SoMenen  Ton  Oe- 
röUe  und  der  FMirrinne  von  Eis  itt  «r- 
forderlich. 

Üie  Betriebsmittel  werden  nicht  minder 
wie  die  gesammte  Bahnanlege  sidi  den 
kleinen  Verhältnissen  aripasson  müssen, 
wenn  Ersparnisse  erzielt  werden  sollen. 
Den  wiebtigsten  und  mgleteh  koetspielig- 
sten  Tht'il  der  Fahrzeuge  bildet  die  Adis«.- 
nebst  Rädern  und  Lagern.  Bei  dem  ge- 
ringen Verkehr  wird  die  Verwendung  von 
Ilart^ussrädern,  bei  grösserem  Verkehr 
solcher  mit  gusseisernem  Radkörper  und 
Stahlreifen  statthaft  sein,  da  die  Betriebs- 
gefahren  mit  dem  Quadrate  der  Geschwin- 
digkeit wuchsen  und  somit  bei  den  hier 
vorliaudenen  geringen  Geschwindigkeiten 
nnerhebUeh  sind;  dieser  Standpunkt  wird 
auch  bei  anderen  Einzellieiteii  dieser 
Bahnen  zu  berücksichtigen  sein.  Bezüglich 
der  weiteren  Darchbildung  der  Achse  sind 
wegen  besserer  Kurvenbewogliehkeit  die 
Eädcr  drehbar  auf  dtTselben  zu  belassen, 
wie  es  bei  Landfuhrwerken  üblich  ist; 
hlerdureb  wird  die  eigentliche  Achsbuchse 
gespart  tmd  die  durch  die  Nabe  g^esehaffene 
grosse  AutiageäUcbe  genügt  nach  den  bei 
den  bekannten  Sellers-Lagem  gonaohten 
Erfahrungen,  um  auch  ohne  Metall-Lager- 
sobale  ein  gutes  Arbeiten  zu  ermöglichen. 
Das  schwierige  Anfressen  der  KadkOrper 
mittelst  hydraulischen  Drucks  wird  hier 
durch  einfaches  warmes  Aufziehen  von 
Anschlagringen  ersetzt  und  das  Eindringen 
von  Staub  zwi&chen  die  arbeitenden  Flächen 
vollstftndi<r  verhindert:  trotzdem  wird 
ompfehlenswerth  sein,  die  Schmierung  mit 
Mineralöl  unter  Zusatz  von  fein  gescbUlnun- 
fem  Ornphit  zn  licwirkcn,  was  sieli  bisher 
bei  den  ungünstigsten  Verhältnissen  be- 
wfthrt  bat  und  selbst  fBr  Hauptbahnen  na^ 
gewisser  Richtung  empfehlenswerth  er- 
scheint. Wählt  man  bei  der  vorstehenden 
Konstruktion  hoble  Achsen  (Mannesmann- 
Stahlrohr),  was  der  einfach  sylindrischen 
Form  wegen  möglich  ist,  so  würde  dies 
auch  nach  Richtung  des  geringen  Gewichts 
sehr  vortheObaft  sein;  der  Preis  würde  sieh 
tiei  der  Normalspur  (lose  Speiehenrader 
und  Stahlreifen)  aul'  200  M.  gegen  etwa 
936  If  der  normalen  Sotsachse  mit  Achs- 
buchsen stellen;  für  Schmalspur  8(j  yi 
gegen  120  M  der  üblichen  Anordnung. 
Für  das  Untergestell  wird  bei  d«i  vor^ 
stehenden  Voraussetzungen  das  Holz  eine 


ebtbahnen  mit  Lokomotivbetrieb.  17 

grössere  Rolle  spielen,  als  bei  den  Betriebs- 
'  mittein  der  Hauptbalinen,  wo  das  Bisen 

unter  Rücksichtnahme  anf  billiij:^e  Unter- 
haltung bei  stärkstem  Verkehr  den  Vorzug 
verdient.  Als  einfachste  Konstruktion  des 
Untergestells  der  Güterwagen  wird  sich  die 
in  England  beliebte  ergeben,  nach  der  die 
gegen  die  Stirnwände  etwas  vorstehenden 

I  h<IlBenien  Langtriger  zugleich  als  Bnifer 
dienen,  was  selbst  bei  harten  R-^ngir- 
stössen  ohne  Xachtheil  ist.    Bei  der  tiefen 

\  Lage  dw  Trftger  ist  gegen  das  hierdurch 
beding-te   ZweibufTersysteni    nichts  einzu- 

I  wenden,  da  die  Kuppelung  von  aussen  be- 

'  dient  werden  kann,  roemaoh  bietet  die 
Herstellung  eines  betriebssicheren  und 
dabei  leichten  Güterw,ip:ens  von  5000  kg 
Ladegewicht  für  Schmalspur  tüi  etwa  500  M 

I  keinerlei  Schwierigkeit. 

fJüterwagen  mit  Drehgestellen  werden 

.  unter  allen  Umständen  zu  vermeiden  sein, 
weil  sie  theuer  In  Bewhainin^  und  Unter« 

I  haltung  sind;  für  Personenwagen  sind  sie 

j  unter  gewissen  Bedingungen  zweckmässig. 
Durch  die  vorstehenden  Ausflihrangen 
sollen  die  Gesichtspunkte,  nach  denen  die 
Ausführung  von  Kleinbahnen  mit  gering- 
stem Aufwände  an  Aulagekapital  erfolgen 
kann,  nicht  erschöpft  sein.  Es  sollte  nur  an- 
gedeutet  werden,  wie  sieh  die  Kosten  dieser 
von  denen  der  Hauptbahnen  unterscheiden, 

'  und  nach  weicher  Richtung  hin  zu  sparen 
sei;  hierbei  wurde  streng  darauf  gehalten, 

^  dass  den  scheinbar  neuen  Metboden  tech- 

;  nisch  bekannte  und  bewShrte  Vorgänge  zn 
Grunde  liegen,  die  nur  unter  veränderten 
Umständen  zu  wirken  haben;  dass  bei  der 
Ausführung  mancherlei  erhebliche  Schwie- 
rigkeiten zu  überwinden  sein  werden,  dart 
bei  der  Grösse  des  Erreicli baren  nicht  ab- 
schrecken. Die  aufgeführten  Zahlen  sind 
Durebsduiittswerthe,  die  möglichst  gleich- 

'  artigen  Verhältnissen  entnommen  sind  ttnd 

j  im  Einzelfalle  erheblich  nach  unten  und 

1  ob«i  abweichen  können,  im  Qbrigen  aber 
auch  fiii   die  t^og,  „scbwierfgen"  Unien 

I  Geltung  haben. 

Wenn  das  Gesanuntergebnlss — An lage- 
kostcn  einer  volls[)urigen  Kleinbahn 
26  5(X>  M,  einer  schmalspurigen  22  000  M  — 
einigen   Interesseuten    zum  Bewu&stsciii 

I  bringt,  dass  die  Ausführung  einer  Bahn- 
linie technisch  und  finanziell  möglich  wird, 
welche  [nach  den  blsberigen  Erfahrungen 
nur  dem  Bereiche  der  Wttnsehe  angehörte» 
so  ist  der  Zwe<dc  dieser  Zeilen  «reicht 
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Die  filntwickluug  des  KJembahiiwcscu»  in  Nordamerika. 


 r  Ki«inbakB«i 


DI«  BntwIeUwig  des  KleinbahawooiB  in  | 

Von  I 
Dr.  K  o  1 1  III  H  II  II . 
Vmtumi  dw  PcmhJhrtn  Lokillnta  In  Fnnktart  am  Main.  , 

I. 

Die  Cola  r.lii  t  We  ltausstellung  von  1893 
hvt  einer  grösbcren  Zahl  von  deutachen 
BiBenbahnteehnikeni  die  sehr  erwttiiBohte  | 
Gelegenheit  geboten,  die  Verkehrseinrich- 
tunpren  der  Vereinigten  Staaten  eingehend  ^ 
kennen  zu  lernen  Tind  VergWehe  mit  dem  i 
europäischen  Verkehrswesen  anzustellen,  die 
in  vielen  Beziehungen  entechieden  zu  Un- 
gunsten des  letzteren  ausfallen  mii88ten. 
War  auch  die  Ausstellung  des  Verkehrs- 
wesens in  ChicfljTO  keineswegs  vollständig, 
jM)  liess  sie  doch  gerade  iliics  spezifisch 
amerikaniBOIienCharakier»  wegen  die  Eigen 
liiftlllJichkeiten  der  dortif^en  Verkehrsein- 
richtungen besonders  hervortreten  und  gab 
zu  den  Tersohiedenartlgsten  Stadien  Im  1 
Lande  selbst  reichlichen  Anlass    Dsr  Er- 
gebniss  diespr  Studien  kann  kurz  dahin  Ztt-  , 
»auimengefiiäst  werden,  daas  kein  Land  in  j 
Europa  sich  die  Fortschritte  der  wissen-  | 
schaftlich»Mi  Technik  für  seine  wirthschaft- 
liche  Entwicklung  in  solchem  Masse  zu  , 
Ntttaen  gemaoht  bat  wie  Nordamerika,  und 
dass  namentlicli  wir  in  Dcntschliintl  alle 
Veranlassung  haben,  den  Ursaclien  dieser 
Entwicklung  oa«h«nfowehen  nnd  naeii  Uüg- 
licbk^t  ähnliche  Bedinp:"ri{?en  fi'ir  unser 
Verkehrswesen  zu  Bclmffeu.     Die  Uebcr- 
legenheit  der  Amerikaner  tritt  ganz  beson- 
ders im  Kleinbahnwescn  hervor,  das  nament- 
lich Foit  der  Einführung  der  elektrischen 
Bahnbetriebe  einen  grossen  Aufschwung 
«nuHnmen  hat  nnd  anch  für  die  Zukunft 
eine  Entwicklung  erwarten  lässt,  von  der 
die  grosse  Masse  unserer  Bevölkerung  sich 
keine  Vorstellung  machen  kann.    Der  Be- 
griff „Kleinbahnen"  muss  hier  sclbstver- 
stän.llich  möglichst  weit  gefasst  werden. 
Wir  verstehen  hier  darunter  aUe  Bahnen 
fllr  den  örtliehen  Verkehr  sowohl  als  aueh 
für  den  Verkehr  auf  dem  platten  Lande, 
soweit  es  sich  nicht  um  durchgehende  Eisen- 
bahnlinien handelt.    Die  Art  des  Betriebs- 
«ystems   i-t    hierbei    gleichgüUig.  Sehr 
wesentlich  kommen  also  in8l>esonderc  die 
Strassenbahnen  in  grosseren  Städten  in 
Betracht,  die  gewissermassen  als  die  er  sten 
Kleinbahnen  gellen  können  und  die  Grund- 
lage für  die  weitere  Entwioklnng  des  «e- 
sammten  Kleinbahnwesen.«^  gegeben  haben. 
Hatten   die-   rnlornehnier  mit  derartigen 
ötrassenbahnen  günstige  Ergebnisse  er»ielt 


und  fUr  ihre  Arbeit  und  Intelli^^cnz  in  ent- 
sprechender Kapitalverzinsung  ein  Aequi» 
▼alent  gefbnden,  so  gingen  sie  cunichst 
mit  Nachdruck  danin.  den  Anbau  neuei- 
Stadttheile  durch  die  Anlage  von  Straseen- 
bahuen  zu  fördern  und  bedeutendereVororte 
mit  den  Städten  m  verbinden,  um  sieh 
spater  auch  mit  grossem  Erfol^re  auf  dem 
platten  Lande  zu  versuchen.   Die  Entwick- 
lung ging  also  wesentiteh  von  den  groMen 
Mittelpunkten  der  Industrie  und  des  Han- 
deis aus,  die  Bedingungen,  unter  denen  das 
Strassenbahnweeen  hier  gehandfaabt  wurde, 
zogen  das  Grosskapital,  ohne  weiche}*  wirlli 
schaftliche  Fragen  von  solciier  Bedeutung 
nicht  ztt  lösen  sind,  heran,  und  die  Erfolge 
einzelner  Linien  ermunterten  zu  der  An- 
lage auch  solcher  Strecken,  die  nicht  so- 
gleich eine  Rentabilität  in  Aussicht  stellten. 
Bei  uns  in  Deutsddand  hat  bei  gleichem 
Ausgangspunkt  ziemlich  das  Umgekehrte 
stattgefunden ;  fast  alle  grösseren  Städte 
hab«i,  ohne  von  den  Staatsbehörden  darin 
behindert  zu  werden,  den  örtlichen  Ver 
kehr  zu  einer  wichtigen  Einnahmequelle 
gemacht,  sie  haben  den  Untemehnmngen 
ohne  Rücksicht  auf  die  eigentlichen  Inter- 
essen des  öffentlichen  Verkehre  ganz  be- 
deutende Abgaben  und  Labten  aller  Art 
aufwiegt,  anf  diese  Weise  die  Einfuhrung 
niedriger  Tarife  und  nnmentlleh  des  für 
den  örtlichen  Verkehr  so  geeigneten  Ein- 
hdtstarifh  Terfaindert,  die  IVeqnens  nicht  sur 
Entwicklung  kommen  lassen  und  den  Tlntcr- 
nehmem  die  Lust  Stt  neuen  Unternebmongen 
verleidet.  Wirwerden  im  Verlaufe  dieser  Be- 
richte den  zififermässigon  Nachweis  hierfür  in 
mehr  als  reichlichem  Masse  erbringen.  Die 
Begehrlichkeit  der  Städte  hat  »ich  auf  die 
Landgemelnd«B  fibertragen,  und  während 
man  so  vielfach  die  Abschaffnng  der  in- 
direkten Steuern  fordert,  lässt  man  be- 
daaerlieher  Weise  sn,  deas  der  «rtliche  Ver- 
kelir  mit  hohen  indirekten  Steuern  belastet 
wird,  die  vielfach  auf  ein  sehr  bcdürlligcs 
Publikum  abgewjüzt  werden  müssen  nnd 
den  Unternehmungsgeist  lähmen.  Unter 
solchen  Verhältnissen  kann  es  nicht  Wunder 
nehmen,  dass  da»  lüeinbahnwcsen  in  Dentsch- 
land  noch  in  den  ersten  Anfingen  steckt 
und  trotz  des  so  wnhlpremeiTiten  Preussi- 
scben  Kleinbahngesetzes  nicht  recht  vor- 
wärts kommen  will.    Die  wenigen  ünter- 
nehmungen,   die   den  HehaiTungszustand 
einer  guten  Dividende  erreicht  haben,  be- 
schränken sich  auf  die  Währung  ihres  Be- 
sitzstandes: die  Pon.schritte  der  Technik 
gehen  an  ihnerj  spurlos  v<irUber.  weil  sie 
fürchten  mü&seu,  bei  dem  Abschluss  nettor 
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Vt'rträKe  auf»  n«nie  beliu<let  zu  werden. 
Ganz  umgekehrt  bt  dieSachlage  in  Amerika; 
die  eintrüplichstcn  T'iitoriiclimungen  sind 
gerade  die,  weiciic  durch  weitgehende  tech- 
nische Verb«flsenuigen  vnd  durch  Annehm- 
Hohkoitonftlr  das  Publikum  die  Frequenz  und 
die  Oekonomio  ihrer  Betriebe  fördern,  gelbst 
einen  vollstKndigen  Wechsel  in  der  Betriebs- 
art nicht  scheuen  und  sehr  leicht  neue  Linien 
anlegen,  weil  sie  sich  frei  wissen  von  unge- 
rechtfertigten Belastungen  und  von  bureau- 
krati-scliti-  Bevormundung.  Diese  Dinge 
stoben  allerdings  nicht  in  unserem  Klein- 
bahngesetze, sie  si]id  auch  merkwürdiger 
Weise  b<^  den  VerbaBdinngen  der  geseti- 
gebr  ndcii  Körperschaften  Whvr  dns  Klein- 
babngcsetz  nur  wenig  oder  gar  nicht  be- 
Tttfart  worden,  sie  sind  aber  dem  praktischen 
heben  entnommen,  und  wer  mit  Saclikeiint 
niss  und  Wohlwollen  sich  der  Förderung 
des  Kleinbahnwesens  zuwenden  will,  wird 
anerkennen  inüH^t  n,  das»  in  enter  Linie  die 
I,asten  und  Beschränkungen  zu  beseitigen 
sind,  die  bisher  die  Entwicklung  der  Klein- 
iMÜmen  hanptsftehltcb  ▼<»lündert  hallen. 
Man  gebe  uns  dipKflhen  Bodingimg'cii  wiV 
den  Kleinbahnen  in  Amerika,  man  sorge 
dafür,  daS8  der  Betriebsnntemehmer  des 
Lohnes  seiner  Arbeit  und  seiner  IntLlligcnz 
froh  werden  kann,  dass  er  ein  sachliches 
technisches  und  wirtiuehafdiehes  Interesse 
Hü  äcincr  l'iucrncbmuug  behUt  und  nicht, 
sobald  er  den  Druck  der  ihm  auferlegten 
Lasten  unti  den  Mangel  freier  Bewegimg 
gKnz  empflndet,  seine  Untemehmnng  dem 
spiel  der  BArsc  anvertraut'  Nnr  einiger- 
massen  rentable  Unternehmungen  sind  in 
der  Lage,  dem  Fortsehritt  der  Technik  zu 
folgen  und  zur  Hebung  und  Entwicklung 
des  Verkehrs  thatkräftig  beizutragen;  es  ist 
deshalb  dareliMia  falB<^  dass  den  meisten 
Strassenbahnen  durch  Belastung  mit  Brutto- 
abgnben  voti  vornherein  die  Lebensader 
unterbunden  wird. 

Die  aiffermlssige  Entwicklung  der 
Kleinbahnen  in  Am^^rtka  und  he\  uns  be- 
weist mehr  als  alles  Andere  die  Notbwen- 
digkelt  einer  Umkehr.  Es  bestehen  gegen- 
wärtig in  den  Ycrcinigtcn  Staaten  ins^e- 
sammt  1155  Strassenbaün-  und  Klcinbahn- 
gesellsehaften,  von  welchen  666  Gesell- 
schaften ihre  Linien  elektrisch  betreiben. 
Die  GcsammtlUnge  der  Kleinbahnlinien  be- 
trügt fast  lyOOO  km  und  weist  fortgeseUt 
«ine  bedeutende  Steigerung  auf.  Dagi(^^ 
peh^'irten  der  Slra^^^nh^hn-Bcrufsgt•nossen- 
sctiuft  in  Deutschland  am  Schlüsse  des  Be- 
richt^ahres  nur  19B  Betriebe  mit  ins- 
gesammt  31898  Angestellten  an;  die  Be^ 


triebslänge  ist  niciit  genau  zu  ormilleln,  sie 
ist  aber  auf  alle  Fälle  durchschnittlich  sehr . 
viel  goringpf  als  hei  den  amGrikanlschen 
Gesellschaften,  in  der  Stadt  Chicago  allein 
werden  606  km  Strassenbahnen  von  drei 
Oes^elischiiften  betrieben,  darunter  12»  km 
Kabelbahnen.  Mehr  nh  10  000  Angestellte, 
also  efnl>ritte1  der  iu  ganz  Deutaehland  Tor* 
handencn,  sind  in  diesen  drei  Strassenbahn- 
betrieben  von  Chicago  thätig.  Grossartig 
sind  die  Verkehrsziffem  von  Chicago. 
Die  dortigen  vorerwähnten  drei  Strassen- 
bahngeseilsehftften  beförderten  im  Jahre 
1892  zusammen  240  Millionen  Personen, 
d.  h.  400000  Personen  auf  ebnem  Oleia- 
kilometer.  In  der  Zeit  vom  1.  Mai  bis 
1.  November  imi'i,  d.  ü.  während  der  Dauer 
der  Weltasssteilung,  betrag  der  Verkehr 
auf  denselben  Linien  insgcsammt  nahezu 
175  Millionen  Personen,  dazu  kommen  noch 
22V»  Millionen  Personen  der  Sfld-Chlcago- 
Hochbahn  und  8  Millionen  Frequenz  der 
Mieid<?nnsee  Dampfcr,  endlich  2f>'';, Millionen 
Vorortsverkehr,  d.  h.  im  Ganzen  22Ü  Mil- 
lionen Fahrgäste  in  einem  Zeitraum  ▼oo 
('  ^fonjiten.  Zum  Vergleich  ziehen  wir  die, 
Verkehrsziffern  von  Berlin  und  Frankfurt 
am  Hain  hersn.  Die  GroMC  Berliner  Pflnrde« 
bahn-rresellschaft  hatte  im  Gescliitftsjahr 
läüOeiae  einfache  Gleislänge  von  296  km  und 
beförderte  121  */<  Ifillionen  Personen.  Zn 
diesem  eigentlichen  Strassenbahnvcrkehr 
konnnt  in  Berlin  allerdings  noch  der  riesige 
Ötadtbahnverkehr,  der  Verkehr  der  sonstigen 
VororCsbahnen  und  der  Droschkenirerkelir, 
welch"  letzterer  in  Ohicrxi^fo  ganz  unbedeu- 
tend ist.  Frankfm't  am  Main  ferner  hatte 
In  1891  eUasohliesslleh  aller  Yorortebahnen 
i'i*>  kin    einfaches   Stras.'^enbahngleis  mit 

,  einei-  Gesammtfrcquenz  von  19  Millionen 
Fahrgasten.  Dagegen  hat  die  Strassenbahn- 
gesellschaft  auf  der  Westseite  von  Chicago 
allein  eine  Gleislänjre  von  240  km,  darunter 
50  km  Kabelbahn.  Der  Pferdebestand  dieser 

I  Gesellschaft  beträgt  ausserdem  fUr  die  Zu- 
fUhrungs-  und  Xpbenlinten  14«JiD  Stück.  Die 
Frequenz  stellte  sich  im  letzten  Jalire  auf 

I  92  MUllonen  FahrgHste.  Fflr  den  Kahel- 

betrieb   Iiat    diese   riesellschaft  Kraftp 
^  Stationen,  iu  denen  insgesamrat  eine  Dampf- 
,  kraft  von  etwa  15000  Pferdestftricen  er- 
zeugt wird.   Wenn  man  die  beiden  grossen 
Gesellschaften  auf  der  Nordseite  und  auf 
der  SU<lseite  von  Chicago  mitrechnet,  so 
'  ergiebt  sich  für  eine  Gcsammtlttnge  von 
km  Kabelbahn  eine  Leistung  sämmt- 
liühcr  Kraftstationen  von  mehr  aU  29000 
Pferdestllrken.  Die  Freqnens  der  Kabel* 
I  bahnen  in  Chicago  ist  eine  derartige,  dass 
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dureluiehnittlieli  ein  Wagen,  der  normal 

lf)TersrirHMi  f.is.st,  aurcim-r  F;ilirt  von  S  km 
Länge  im  Ganzen  275  Personen  befördcru 
Man  lieht  lii«raii8,  wie  ofk  das  PabUkum 
wechselt  und  wie  günstig  der  in  Amerika 
Uberall  eingeführte  Einheitstarif  von  5  Cents 
unter  Wegfall  aller  Abonnements  auf  den 
Strassen  bahn  verkehr  wirkt.  Diese  Ent- 
wicklung beginnt  im  Jahre  1869.  in  dem 
die  erste  Pferdebahnlinic  auf  der  ätate 
Street  in  Chicago,  nnd  swar  anf  der  Strecke 
von  der  Mfldfson-  bis  zur  '2(\  Str;isHe,  er- 
öffnet wurde.  Im  Januar  18tf2  wurde  die- 
«elbe  Sbveke  als  erste  Kebelbahnlinie  in 
riiicngo  in  Betrieb  genommen.  Nicht  ge- 
rin<^er  ist  die  Entwicklung  in  anderen 
Gtgtuden  da*  Vereinigten  Staaten.  Die 
Newyorker  Hochbahn  hat  es  bei  einer  ge- 
samniten  Glcislänge  von  ^Iß  Meilen  im 
Jahre  1892  auf  eine  Fi-c«iucnz  von  fast 
314  Millionen  Fahrglsten  gebracht,  die 
Broadway-Pferdebflhnlinien  sind  wie  auch 
uocti  andere  Strecken  kürzlich  in  ein  groeü- 
artiges  Kabelbahnsystem  mit  drei  Krafl- 
stationcn  umgewandelt  worden,  wodurch 
mit  einem  Schlage  Pferde  entbehrlich 
worden.  Tm  Westen  andererseits  hat  San 
Francisco,  die  als  erste  Stadt  bereits  im 
Jahre  1873  den  Kabelbalinlx  trieb  einführte, 
das  grossariigste  Kabel  bahnsyetem  der 
Welt  neben  «mgedehnten  elektiisehen  und 
Dampfbrtriebpn.  Es  bestehen  in  San  Fran- 
cisco gegenwärtig  170  km  Kabelbahnen, 
68  km  elektrische  Bahnen  nnd  27  km  Darapf- 
bainuii  .iiisscr  einigen  kleineren  Pferdo 
betrieben  fUr  Nebenstrecken.  Der  Bau 
nener  Linien  wird  in  «tten  Gegenden  der 
Union  mit  grosser  Energie  betrieben,  es 
bf'stf'ht  dort  mit  einem  Worte  eine  Ent- 
wicklung im  KleiiibHiinweseu,  hinter  der 
wir,  wenn  ein  solcher  Vergleich  angftngig 
ist.  •nm  mindostf'n?  IV»  Jahre  /nrürk  sind. 
Die  Vcrtheilung  der  amerikanischen  Klein- 
bahnen auf  die  verschiedenen  Betriebs- 
Systeme  ergiebf  sich  ans  frd/^rndcr  Tabelle, 
in  der  die  ge^-ammtc  Gleisläuge  (nicht  die 
Linienlüngo)  angegeben  ist: 
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Dagegen  waren  im  Jahrc  IHW»  nur 
d2äu  km  Strassenbahnlinien  im  Betriebe 


gegen  0252  km  Linienlange  in  1890.  Von 

1HH()  bis  1885  stieß:  die  I-inienlänge  d«"r 
Strassenbabnen  nur  um  1420  km,  so  duss 
die  hauptettchliehete  Entwicklung  in  die 
Zeit  von  IHHT)  bis  185)0  fUllt.  In  diMem 
Zeitabsciinitt  fand  nämlich  die  Einführung 
der  elektrischen  Bahnen  statt,  von  denen 
im  Jahre  188i>  die  ersten  beiden  Stieckon 
eröffnet  wurden,  in  IJ^T  hestuulen  schon 
6  solche  Linien,  in  1H8H  schon  M  Linien, 
nnd  von  diesem  Zeitpunkt  beg^nt  efne  gc- 
waltip-  .Ansdfhnnnp'  der  elektrisclnm  Be- 
triebe, so  dass  heute  weit  Uber  die  Ilttlfte 
aller  amerikanischen  Kleinbahnen  elektrisch 
betrieben  wird,  und  zwar  durchweg  nach 
dem  System  der  oberirdischen  Stromzu- 
fahrnng.  Schon  1890  standen  92S0B  Strassen- 
bahnwagen  im  regelmässigen  Betriebe,  lie- 
fördeit.  wnrdt  n  damals  2  023O1ft  2ft2  Fahr- 
gäste, im  ötrassenbahndienste  waren  etwa 
71000  Personen  beschäftigt  Die  Zahl  der 
von  den  amerikariFchen  Kleinbahnen  be 
förderten  Fahrgäste  betrug  also  schon  vor 
3  Jahren  betrSehtlieh  mehr  als  die  Be- 
völkerungszifTer  der  p-anzen  Erde.  Tm 
gleichen  Jahre  hatte  das  Gesanamtnetz  der 
Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  eine 
Länge  wn  252  lU  km,  befördert  wurden 
insgesammt  17J 171  ;)43  Fahrgäste,  d.  Ii. 
IÖÖU8388Ü9  Fahrgäste  weniger  als  auf  den 
Strassenbahnen.  Man  sieht  also,  zu  welch' 
grossartiger  Entwickltinfr  der  Rfrnssenbnhn- 
verkehr  in  Amerika  gebracht  worden  iät. 
Sehr  bemerkenswerth  ist  die  Thatsache, 
da.-^s  in  den  kleineren  PtJidtcn  unter  üOOOO 
Einwohnern  die  Linienlänge  der  Strassen- 
bahnen bedeutend  mehr  gewachsen  ist,  als 
in  den  gi-össeren  Städten,  nämlich  seit 
1<>  Jahren  im  Vcrhältnlss  von  1:5,53  gegen 
1:2,h2  im  L'urchschniu  aller  Städte  und 
gegen  1:2,02  in  den  27  Städten  von  mehr 
nis  ^(tD  Einwohnern.  Der  Umfang  des 
ätrassenbahnwesens  in  England  ist  ganz 
bedeatend  hinter  Amerlk»  sttrOckgeblfeben, 
die  gi>sanimte  Meilenlfinpre  der  Sti'assen- 
bahnen  in  Grossbritanuien  und  Irland  be- 
trug \SS2  nur  11,8  Prozent  der  Meilenlänge 
in  den  Vereinigten  Staaten  und  war  nur 
wenig  grösser  als  die  Länge  der  Strassen- 
bahnen im  Staate  Newyork.  Die  Zahl  der 
englischen  Strassenbahnwagen  belief  sieh 
zu  glcirln  r  Zeit  auf  kaum  die  HiSlfte  der 
Wagen  im  Staate  Newyork  und  war  sogar 
noch  erheblich  gering«'  als  in  Staate 
Tllinoie.  Eine  ^enane  dentpche  Statistik 
würde  sehr  wahrscheinlich  fUr  uns  noch 
nngfinstiger  anefnllen  als  für  England. 
Unsere  obige  Tabelle  zeigt,  das>  der  Pferde- 
bahnbetrieb in  Amerika  ständig  zu  Gunsten 
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dor  motorischen  Betriebe  abniouut,  und 
2w«r  fn  einem  sehr  bedeatenden  Masse. 

Wo  nur  irg^eiul  die  Vorhndingungen  für 
einen  luotorisoben  Betrieb  vorbanden  sind, 
wird  ati  Ffterdebetrieb  gar  nicht  niehr  ge- 
dacht, man  verwendet  den  letzteren  in  der 
Hauptsaehf  nur  noch  für  die  ZufiHirunf^s- 
linien  zu  den  molomeh  betricbeueu  Uaupt- 
linien  oder  ftlr  abeeita  belegene  Neben- 
streckpn.  Wenn  das  Jahr  1893  einf 
riogere  Zunahme  der  Strassenbahneu  zeigt, 
als  die  vorhergehenden  Jahre,  so  ist  dies 
lediglich  in  den  wirtbsehafdidien  Yeritflt- 
nisseu  begründet. 

Erftwlicher  Weise  hat  die  EinfUhraag 
des  elektrischen  Betriebes  in  Amerika  einen 
sehr  bedeutenden  Einfluss  auf  die  gesamrate 
Kleinbahntuchnik  ausgeübt, auch  dicUbrigeu 
motorlsciien  Betriebesysteme  sind  dadurch 
crhehlic-h  (^«Tördert  worden.  Der  Wafron- 
bau  iuäbesondere  hat  durch  die  erhöhten 
Ansprttelie,  die  der  elektrisebe  Betrieb  an 
di«'  Konstruktion  der  Wagengestcllc.  an  die 
leichte  Auswecbselbarkeit  der  Motoren  und 
einzelner  ihrer  TheOe  tmd  des  OetriebM 
stellte,  einen  mächtigen  Aufschwung  ge- 
nommen, hinter  dem  der  deutsche  Wagen- 
bau  in  Bcschaifenbeit  und  Preis  seiner  Er- 
ze ugiii.s  so  im  Allgemeinen  wt'it  zurückge- 
blieben ist.  Dit'  ftllp  imMiic  Anlage  und 
Einrichtung  der  Kraftstationen  ist  gleich- 
seitig erheblich  verbessert  werden,  die  Er- 
folge der  (dektrischfn  betriebe  wirkten 
wiederum  anspornend  auf  die  Konstruktion 
der  Kabelbahnen  und  der  Lokomotivon,  so 
dass  auf  allen  Seiten  «'ine  m.'lchtig'c  tech- 
nische Entwicklung  festzustellen  ist.  Wäh- 
rend noch  vor  wenigen  Jahren  etwa 
lüü  pferdige  Dampfmaschinen  die  Norm  für 
Kraft.«;tation('n  darstellten  nnd  c-inc  der 
Grösse  des  Betriebes  entsprechende  Zahl 
derartiger  Maschinen  fn  der  Kraftstation 
aufgestellt  war,  p»>ht  tnan  icAzt  bis  zu  Kftn 
und  1200pferdigeu  Einzelmaschinen  von 
geringer  ürndrehnngssafal,  mit  denen  die 
elektrischen  Generatoren  meist  dirrkt  ^f- 
kuppelt  werden.  Die  elektrischen  Einrich- 
tungen werden  fast  nnr  von  der  General 
£leetricCompany($ystem  Thomson-Houston) 
nnd  von  der  Wcstinghouse-Gcsellschafl  her- 
gesteilt, man  bedient  sich  durchweg  nur 
der  mit  600  Volt  Spannnng  betriebenen 
nieichstromraotorcn.  In  konstruktiver  Hin- 
sicht halten  die  Amerikaner  meist  an  der 
KIteren  Form  der  Aussenpolmaseblnen  fest, 
indessen  wird  vielleicht  die  in  Chicago  aus- 
gestellt gewesene  1000  pferdige  Sicmcns'scke 
Inn«ip<dmasehine,  die  bei  geringeren  Dt* 
nensfonen  viel  mehr  leistete,  in  dieser 


j  Beziehung  einen  Umschwung  herlieifUhren. 
I  Die  KraftotationMi  fOr  elektrisebe  Bahnen 
I  g-lr  iehcn  immer  mehr  uns<'ren  Lichtzentralen 
in  ihrer  allgemeinen  Eiurichtoug,  man  ist 
gegenwärtig  mit  umfuigreiebeii  Vennieheii 
I  beschäftigt,  sich  wie  bei  den  läditBSntralon 
auch  bei  den  Bahnzentralen  der  Akkumu- 
iatoieu   zur   zeitweiligen  Aufspeicherung 
1  elektrischer  Energie  an  bedienen.  Auf 
reichliche  Maschinrnrcscrve  in  der  Kraft- 
station wird  ganz  besondere  Rücksicht  ge- 
I  nommen,  nm  bei  der  durohweg  sehr  langen 
j  Betriphszeit  flR  Stunden!  mit  aller  Sichor- 
'  heit  den  Betrieb  aufrecht  zu  erhalten.  Die 
I  neneren  Wi^nmotoren,  die  gewöhnlich 
1  paarweise,  mitunter  auch  gekuppelt,  an>^i'. 
wendet  werden,  sind  äusserst  kräftig  her- 
gestellt und  kommen  in  ihrem  Wirkungs- 
j  grad  unseren  besten  Maschinen  durchaas 
gle;cli.  Den  UntersuchuntJen  der  technischen 
1  Oekonomie  der  Betriebe  wird  grosse  Auf- 
I  merksamkett   sagewendet,  dnreh  regel« 
I  miissige  Entnahme  von  Diagrammen  unter 
I  richtet  man  sich  fortlaufend  über  das  Ver- 
I  hSitnlsB  von  Kraftlelstung  und  Arbeitsver- 
brauch, die  anscheinend  kleinsten  Vortheile 
I  werden  auf  diese  Weise  herausgefunden 
'  nnd  für  die  Verbesserung  bestehender  und 
den  Bau  neuer  Anlagen  nutzbar  gemacht. 
Auf  diese  Weise  haben  die  Amerikaner  in 
,  einer  sehr  kurzen  Reibe  von  .lahrcn  zahl- 
I  relohe  Musteranlagen  gesehafTen.  Jede  Ver- 
besserung, die  nur  nine  Vermin dernn<^  der 
Betriebsausgaben  verspricht,  wird,  oft  mit 
Aufwendung  grosser  Anlagekosten,  sofort 
in  die  Praxis   ilbortragen.  da  immer  der 
I  billige  Betrieb  und  erst  in  zweiter  Linie  die 
'  Hohe  der  Anlagekosten  entscheidet. 

Solcher  Entwicklung  gegenüber  stshen 
wir  in  Deutschland  weil  zurück,  und  wenn 
man  nach  den  üi-sachen  hierfür  fragt,  so 
:  wird  man  dieselben  hei  anftaierkssiner  Be> 
trachtunf]:  sehr  wesentlirh  in  der  Art  unseres 
Konzessionswesens  und  in  den  unseren 
I  deutschen    Üntemehmnngen   seitens  der 
Kommunen  und  L mdesvcrwaltungen  auf- 
I  erlegten  Lasten  Anden.   Die  unbedeutende 
'  Entwieklnng  unseres  Kleinbahnwesens  ist 
nämlich  sehr  wesentlich  darin  begründet, 
dass  in  Folge  grosser  Belastungen  aller  Art 
und  ungünstiger  Konzessionsbedingungcu 
I  die  Rentabiltcit  wdtaiis  der  meisten  Klein- 
bahnen fast  Null  ist,  und  dass  diese  That- 
I  Sache  nicht  zu  neuen  Unternehmungen  an- 
!  spornt,  liegt  anf  der  Hand.    Es  ist  also 
reichlicher  Grund  dafür  Aorhanden,  dass 
I  unsere  KegierangsbebOrden  die  von  be- 
i  stehenden  Kleinbahnen  mit  StSdten  nnd 
[  kommunalen  Verbinden  geschlossenen  Vor- 
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träge  Uber  die  Mitbenutzung  von  Strassen 
und  öffentliehen  Wegen  einer  grBndliehen 
Prüfung  unterwerfen.     Mnn  winl  dann 
zweifellos  zu  der  Ueberzeuguug  kommeu, 
daw  hier  eine  Kirdithnrmspolf  tik  «ehlimmster 
Art  fretrieben  worddi  ist,  dass  man  aus 
dem  öffentUohen  Verkehr  in  erster  Linie 
etnestKdtisehe  BinnabmeqQelle  gemacht  hat, 
und  daüs  die  eigentliclien  Interessen  des 
öffentlichen  Verkehrs  in  sehr  bedauerlicher 
Weise  vernachlässigt  worden  »iiul.  Man 
sollte  deshalb  unseres  Erachtens  zur  För- 
dprnnp  dt^s  Kleinbahnwcsens  keinerlei  staat- 
liche Konzession  mehr  ertbeileu,  obue  die 
in  den  YertrSgen  Torgetehenen  Lasten  und 
Abfralit  n  jiti  der  Hand  der  Bilanzen  b» - 
stehender  Gesellschaften  auf  ihre  finanzielle 
Wirkung  auf  das  Unternehmen  su  prttfen 
und  gegebenen  Falles  eine  grundsatzliche 
Aenderung  solcher  Bedingungen  zur  Vor- 
bedingung für   die  Konzessionsertheilung 
machen.   Bin  solches  Vorjjclien  würde  dem 
Kleinbahnwcscn  mehr  auflH'lf»  n  und  nützen, 
als  es  jemals  durch  das  Klein  babogesetz 
geschehen  kann.  Niobt  minder  interessant 
ist  das  Kapitel  der  burf  aukratischcn  Bevor 
mundong.    Greifen  wir  nui*  das  einfache 
Beispiel  eines  Sonderzoges  heraus,  so  moss 
der  linternehiner  in  deutschen  Landen  sich 
der  Zustimmung  der  Polizei,  der  Stadtge- 
meinde, der  Landgemeinden  und  neuerdingps 
auch  noch  der  Eisenbahnbehördo  versichern, 
ehe  der  Zug;  fiilircn  du-f.    Bei  diesem  sehr 
zeitraubenden  Geschäft  wird  dann  gcwöhn- 
li«^  ans  der  Sonderfahrt  flberhanpt  nichts, 
und  der  ,\nt;nif?t;teHer  zieht  vor,  seinen  Weg- 
zu  Fuss  zu  machen  oder  sich  solclier  Be- 
förderungsmittel zu  bedienen,  bei  denen 
weniger  Umstände  gemacht  werden.  Die 
Genehmigung  der  gewöhnlichen  Fahrplane 
stOsst  auf  gleiche  Schwierigkeit«;n,  oft  sind 
monatclange  Voliandlungen  zwischen  den 
verschiedenen  Instanzen  nöthig,  um  die  ein- 
fachsten Dinge  zu  erledigen.    Die  Frage 
der  Haltestellen  wird  niefat  minder  wichtig  | 
behandelt:  wHhrend  man  in  Amerika  cinfneh 
an  jeder  Strasscnkreuzung  anhalten  lUsst,  | 
sobald  jemand  einsteigen  oder  die  Strassen-  | 
bahn  verl  issen  will,  sind  bei  uns  Halte- 
schilder  un«l  Plakate  nöthig,  die  der  Fremde 
obendrein  gewöhnlich  nicht  findet,  wenn  er 
sie  braucht.    Sind  alle  diese  Dinge  —  das 
vorstehende   Verzeiehniss   ist  keineswegs 
vollständig  -    im  Interesse  des  öffentlichen  j 
Verkehrs  wirklich  nothwendig?  Sind  sie  I 
nicht  vielmehr  sehr  geeignet,  die  gerade  im 
Kleinbahnbetrieb   so  notbweudige  Selb- 
sUlndigkeit  des  Betriebsuntemehmeia  zu  i 
Tcmiehten  und  den  Untemefamnngsgeist  su  ' 


schädigen?  Das  Kleinbahnwesen  erfordert 
I  den  engsten  Anschluss  an  die  örtlichen  Ver- 
hältnisse der  Stildte  und  der  Landgeniein- 
I  den,  es  erfordert,  wenn  es  rationell  be- 
I  trieben  werdiui  soll,  eine  ungewöhnliche 
Umsicht  und  Beweglichkeit,  ein  Anschmiegen 
1  an  die  Lebensgewohnheiten  der  Landbe- 
I  wohner  und  an  die  Omndlagen  der  länd- 
,  liehen  Gewerbe,  das  im  geraden  Geg«m- 
I  satze  steht  zu   der  geschilderten  Bevor- 
^  mundung.     Man    muss    also,    um  das 
1  E^einbahnwesen   thatkräftig   zu  fördern, 
:  von  mehr  kaufin.lnnischen  Gesichtspunkten 
ausgehen;  nur  dann  ist  zu  hoffen,  dass  auch 
I  die  Undllehe  Bevölkerung,  die  steh  Jetst 
noch  firanz  auf  den  Staat  verl.lsst,  selbst 
I  mit  Uaud  anlegt  zur  Entw^icklung  der  Klein- 
!  bahnen  und  dass  dadurch  das  System  auf  die 
Höhe  der  Zeit  gebracht  wird.   Wird  den 
ünti  rnchmern  in  verständiger  Weise  freie 
I  Hand  gelassen,  werden  ihre  Betriebe  nicht 
I  nnyerh&ltnissmilssig  belastet,  so  werden  sie 
;  vor  allen  Ding'en  in  die  L.npc  kommen,  die 
j  Löhne  des  Personals  aufzubessern  und  die 
I  Arbeitszeit  herabrasetzen,  sie  werden  nicht 
mehr  zu  dulden  bmnchen.  dass  die  Strns«rn 
bahnschainier  zur  Erhöhung  ihrer  Einnahme 
I  Trinkgelder    vom    Publikum  entgegen- 
nehmen, ein  Zustand,  welcher  nicht  scharf 
I  genug  verurtheilt  werden  kann,  da  er  das 
I  Bahnpersonal  herabwürdigt.    Hier  werden 
j  die  Gelder  der  Strassenbahnen  eine  wirth- 
I  schaftlichere  unrl  gerechtere  Verwendung 
,  finden  als  für  die  NeupHasterang  städtischer 
I  Strassen,  mit      seihst  die  motorischen  Be> 
triet  iü  in  Deutschland  ausnahmslos  belastet 
sind. 

In  allen  diesen  Dingen  können  wir, 

auch  abgesehen  von  der  rein  technischen 
Entwicklung,  von  den  Amerikanern  ausser- 
ordentlich viel  lernen.  Wir  wollen  hier 
noch  kurz  einen  Punkt  berühren,  der  fUr 
die  Ausnutzimg  de»  Bahnmaterials  für  die 
Zwecke  des  örtlichen  Verkehrs  von  Wich- 
tigkeit ist  Es  handelt  sidi  um  die  Be- 
nutzung des  Telephon?  für  den  Kleinbahn- 
verkehr. Stark  befahrene  Kleinbahnen  (die 
Betriebeart  Ist  hierbei  gleichgültig)  fkhren 
in  Amerika  nicht  nach  einem  in  allen  Einzel- 
heiten aufgestellten  Fahrplane, dicDisposition 
über  das  Wagenmaterial  erfolgt  vielmehr 
vom  Zcntralbnreau  aus  mittelst  Telephons. 
Sobald  ein  Wnpen  oder  Zug  am  Endpunkte 
der  Linie  ankommt,  meldet  der  Schaffner 
telephonisch  diese  Ankunft  und  erhalt  so- 
fort die  Bestimtnnnjr  für  die  n.lchste  F.ihrt, 
wobei  dem  thatsäch liehen  Bedürfnlss  des 
Verkehrs  in  einer  geradezu  bewunderongs- 
würdigen  Weise  Rechnung  getragen  wird. 
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Das  Zeutralbureou  ist  telephoaisob  unter- 
riehtot  fiber  besondere  TorkommnbM  Im  Ort- 

lichen  Verkehr,  Uber  die  Beeetmmg  derein- 
laufenden  Bahnzüge  u.  s.  w..  so  da«8  die 
Strassenbahn  wagen  gerade  dorthin  kommen, 
wo  rie  nöthig  sind,  während  bei  uns  meist 
fxennn  nach  dem  Schema  gefahren  wird 
ohne  Kücksicht  auf  das  eigentliche  Ver- 
kebrsbedttrfkilfls.  Dies  ist  nur  einer  von 
virlon  wichtigen  PanktcTi,  in  denen  wir  uns 
die  amerikaniacben  Einricbtungen  zum 
Muster  nebmen  müssen;  die  meisten  dieser 
Dinge  können  wir  unmittelbar  mit  grossem 
Nutzen  auf  Deutschland  übertragen,  und  es 
ist  nur  eine  nichtssagende  Ausrede,  wenn 
man  vidfMli  bebanptet,  dass  diese  Ein- 
richtungen für  unsere  Verhältnisse  nicht 
pai>scn.  Nehmen  wir  vielmehr  gerade  im 
Verkehrewesen  das  Gute  tiberall  da,  wo 
wir  es  finden,  und  wir  Averdcn  eine  Vfr 
kehrsentwickiung  haben,  die  unserem  stark 
berdlkerCen  Lande  ▼erbtltnissmissig  noch 
mehr  wirthschaftliclien  Nutzen  brii^.  als 
es  in  den  Vereinigten  Staaten  bei  der  Art 
ihrer  BevAlkernngsvcrtheilung  möglich  ist! 
(FanHitmf  Met) 


Der  elektrische  Betrieb  bei  StrastMta- 
bahneo.*) 

Die    erste   Bahn    mit  elektrischem 

Betriebe  wurde  im  Juni  1879  auf  der 
Berliner  GeWerbeausstellung  eröffnet  und 
ist  das  Werk  des  hochverdieuteu  Dr. 
Werner  Ton  Siemens,  der  sehon  1867  das 
dynamoelektrische  Prinzip,  welches  die 
Erzeugung  starker  elektrischer  Ströme  auf 
einfachem  und  billigem  Wege  ermöglicht, 
entdeckt  hatte.  Athnlichc  kleine  Bahn- 
anlagen waren  uäcbstdem  auf  den  Aua- 
Stellungen  in  Wien,  Dfisseldorf  mid  Frank- 
furt H.  M.  in  den  Jahren  1880  und  81  vor- 
übfTgfliend  itn  Betriebe.  Allen  gemeinsam 
war  die  Zufütirung  dea  Stromes  nach  der 

*)  Die  vorstehenden  Mittheilungeu  sind  im 
wesentUeheu  eiuero  Aufsatze  der  Zeitung  de« 
Vernas  Deutscher  Eisenbahnverwaltungeu 
Xo.  73  u.  74  von  1898  Uber  die  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  bei  Scrassenbabnen,  so- 
wie der  in  diesem  Aufsätze  erwähnten  sehr 
reichhaltigen  und  beachteDawertben  Denk- 
schrift der  NUmberg-Fttrther  Strassenbahn- 
gesen-chafr  vom  8.  M»rz  1893  «n  den  Stadt- 
laagistrat  iu  Nürnberg  (als  Manuskript  ge- 
druckt) eniaomaMn. 


Dynamomaschine  des  Wagans  durch  eine 
mittlere  Schiene,  wihrend  die  beiden  Fdur- 

schieneti  die  Rückleitung  für  den  Strom 
bildeten.   Auch  die  elektrische  Bahn  auf 
;  der  Pariser  Auistcllung  vom  Jahre  1881  mit 
i  oberirdischer  StromzufUlirung  durch  ge- 
,  schlitzte  Röhren  war  das  Werk  der  Firma 
j  Siemens  &  Halske;  in  demselben  Jahre  er- 
t  Oifhete  diese  die  dektrisehe  Bahn  In  Oroes- 
Lichterfelde  als  erste  dauernde  Bahnan- 
,  läge  für  den  Personenverkehr,  die  ihren 
!  eigenen  BahnkOrper  hatte  und  bei  der  da- 
I  her  die  eine  Fahrschiene  zur  Zu-,  die  andere 
I  zur  Ableitung  des  Stromes  benutzt  werden 
i  konnte,  während  die   Schienen  an  den 
I  Strassenflhergftngen  isolirt  waren.  Diese 
Bahn  wurde  spÄter,  im  .Jahre  1890,  bis  zum 
Bahnhofe  der  Berlin -Potsdamer  Bahn  in 
I  Llcbterfelde  verlingert  und  mit  oberirdi- 
!  scher  Stromzulcitiing  durch  einen  5  bis  6  ra 
<  über  dem  Gleis  befestigten  Draht  versehen. 
I       Am  1.  Hai  1883  erOffoete  dieselbe  Fhrma 
die  elektrische  Bahn  von  Charlotten  hin  g 
nach  dem  Spanduuer  Bock,  welche  ober- 
;  irdische   StromzufUhrtiug  mitteli  swelmr 
Drahtleitungen  tmd  einen  auf  dieami  Umfea- 
den    .ichträdrigen    Kontaktwagen  hatte. 
Diese  Anlage  wtirde  im  Jahre  1883  wieder 
beseitigt. 

Die  elektrische  l*raterbahn  in  Wien  im 
Jahre  1883,  gleichfalls  von  Siemens  <&  Ualske 
erbaut,  hatte  Stromzoleitang  durch  die 
Schienen  und  war  eingefriedigt;  die 
Schienen  waren  an  den  Uebergttngen  iso- 
lirt. Auch  diese  Bahn  war  nur  vorüber- 
gehend im  Betriebe. 

Dafregen  bfiute  diesellx^  Firma  F.nde 
die  elektrische  Bahn  von  Mödliug  nach 
;  HlnterbrOhl  bei  Wien  mit  oberirdischer 
Stromzuleitung    durch    geschlitzte  ob<?r- 
irdisch  befestigte  Röhren,  die  noch  heute 
\  im  Betriebe  ist 

Vom  Jahre  1884  endlich  ist  noeli  dit^ 
■  elektrische  Bahn  zwischen  Frankftirt  u.  M. 
I  und  OfiFwübaeh  sn  erwKhnen,   die  von 
i  Siemens      Halske  t  rhaui  wurde,  und  die 
g-lcielie  Ströniztiführunp  benutzt,  wie  die 
,  letztgenannte  Bahn.   Naclidem  so  die  bahn- 
I  breohmde  Erfindung  in  Deutschland  ent- 
standen war  und  hier  die  ersten  Stadien 
,  der  praktischen  Anwendung  durchlaufen 
I  hatte,  trat  nun  mit  dem  Jahre  1884  hi  dem 
I  ITeiinathlande  der  Erfindung  ein  ,iirewis8er 
Stillstand  ein;  um  so  regsamer  aber  zeigte 
man  sieh  hn  Auslände,  die  deutsche  Brfin- 
I  dung  auszubeuten  und  zu  verbessern,  be- 
;  sonders  iu  den  Vereinigten  Staaten  von 
'  Amerika,  dem  Geburtslaude  dei'  Pferde- 
bahnen. 


Digitized  by  Google 


84 


Oer  elektrische  Betrieb  bei  Strasaenbahneti. 


[f 


iCeitacbillt 


Aus  der  Zeil  von  1884  bib  Anfang  1892  anwendet,  so  wUrc  damit  die  Lisi«  der 
sind  in  Deutschland  nur  2  hicrh-T  j?(>liörig-e  wichtijjsten  Erscheinungen  auf  diesem  Ge- 
UDtemebmungen  namhaft  zu  inachen,  die  biete  für  den  Koutiuent  bis  zum  Üegiüu 
el«ktrisQhe  Bahn  in  Bremen,  naeh  dem  |  des  Jabree  1892  geschloBien.*) 


System  von  Thomson-Houston,  die  im  April 
läitä  eröffnet  wurde  und  oberirdiselie  Strom- 
snluftang*  mit  Rttckleitong  dnreh  eine  be- 
sonilerc  unter  di  in  Pflaster  liegende  Draht- 
leitung verwendet;  sowie  die  elektrische 
Strassenbahn  in  HaUe,  von  der  Berliner 
Allgemeinen  Elektrizitatgfpeienaohaft  mit 
oberirdischer  Stromzufübrung  nach  dem  in 
Amerika  üblichen  System  Spraguc  erbaut 
und  April  1891  erSUhet.  Wenn  wtr  ferner 
noch  der  von  Siemens  &  Halskc  erhauten, 
Ende  Juli  1889  eröffneten  elektrischen  Hohn 
in  Budapest  Brwtthniingr  thnn,  die  nnter- 
irdische  Slrornzu-  und  -ableitung  mittels 
eines  besonderen  Kanals  anter  der  Schiene 


Oanz  anders  gestaltete  sich  die  Ent- 
wicldung  in  Amerika.  Hier  bemitcbtigte 
man  sich  mit  größtem  Eifer  der  nenen  Er- 
findung und.  während  man  früher  vielfach 
den  Pferdebetrieb  in  einen  solchen  mit 
Drahtseilbetrieb  umgewandelt  hatte ,  so 
schritt  man  jetzt  zur  Umwandlung  in  den 
i'loktrisclion  Betrieb.  Bei  den  Verhand- 
lungen des  Städtetages  auf  der  Frankfurter 
AuBStelimig  vom  Jahre  1891  kamen  ttber^ 
raschende  Mittheilung^en  hipHlher  in  die 
Oeffentlicbkeit.  Neuere  Angaben  aus  Nord- 
amerika sind  in  der  folgenden  Tabelle  zn- 
sammengestellC; 


*)  Kin  Verzeichniss  der  im  Betrieb  und  hn  Bau  befindlichen  Str!issenbahnuntern«'luiiini;4-en 
der  Allgemeiueu  Elektrizitfttögesellscbaft  in  Berlin  nach  deia  Stande  vom  1.  Oktober  I89S 
Ist  nachstehend  abgedruckt: 
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B  a  h  u  1  ä  ti  g  e 

in  km 

fietriebsart 



Frühjahr 

mehr 

1801 

im 

weiü|^r 

Pferde  oder  Manl- 

thiere   

9200 

im 

— 9C94 

Seil 

860 

1039 

+  189 

890 

m 

+  108 

El«ktri>itat  

4700 

988« 

+4856 

Zwammen 

1B6I0 

18  7W 

+  (199 

MAn  ersieht,  dasa  in  einem  Zeftraom 
von  noch  nicht  2  Jahren  bei  gleichzeiti^or 
Abnahme  des  Pfcrdehetriebcs  um  2021  km 
der  elektrische  Betrieb  um  4öö€  kiu,  d.  i. 
um  Uber  lOB  %  de«  Baatandes  vom  Früh- 
jahr 1891  zugenommen  hat.  nicmach 
scheint  wenigateua  für  nordamcrikanlsobe 
VerliältnlsBe  der  elektrlsehe  Betrieb  dem 
Pferdebetrieb  unbedingt  überlegen  zu  sein ; 
dieStraBsenbabogeseUscbaften  würden  sonst 
die  erlieUidieii  Eoeten  der  Binftthrang  des 
d.<lctrteidien  Betriebes  schwerlich  auf  sich 
genommen  haben.  Fast  sämmtlicbe  elek- 
tribchea  ötraseenbahnen  in  Nordamerika 
machen  übrigens  von  der  oberirdiBehen 
StrODlzuführnng^  Gehrauch. 

In  neuester  Zeit  nun  scheint  sich  auch 
in  DentBcblMid  ein  Anfsehwong  In  der  An- 
wendung  der  elektrischen  Zng-kraft  für  die 
Strasaenbaimen  zu  vollziehen,  indem  zur 
Zeit  eine  ganze  Reibe  Ton  Bahnprojekten 
mit  elektrischem  Betrieb  entstanden  ist, 
welche  theils  ihrer  Genehmigting  harren, 
theils  diese  schon  gefunden  haben  nnd  der 
Ausführung  entgegengehen,  so  die  elek- 
trischen Bahnen  in  Gera,  Rresluu.  Dresden, 
Hannover,  Bemscheid,  Dortmund,  Chemnitz, 
Boehnm,  Zwiekao,  Fbraen«  Lflbeek,  Ham- 
bnzg; 

Anob  die  Nümberg-Fürtber  Strassen- 
balmgeeenflehAft  bat  in  einer  Eingabe  an 

den  Ma^jistrat  von  Nürnberg  die  Genehmi- 
gung zur  versuchsweisen  Einrichtung  des 
elektrischen  Betriebes  auf  der  Strecke 
Plerrer— Lorenzkirche — Dutzendteich  nach- 
gesucht. Diese  Ein{;:abc  enthält  über  die 
besonderen  Vortiieiie  des  elektrischen  Be- 
triebes beaohtenswerthe  Bemerkungen. 

Wenn  es  als  erwiesen  angesehen  wer- 
den darf,  dasa  der  elektrische  Betrieb 
billiger  arbeitet,  ab  Pferde-,  Dampf-  oder 
Soilbetrieb,  und  wenn  dementsprechend 
die  Strassenbahntarife  der  elektrischen 
Bahnen  so  weit  beraht^esetat  nnd  yerein- 
facht  werden,  alH  die  Verzinsung  und 
Amortisation  des  Anlagekapitals  noch  zu- 
iäntit^  so  werden  sich  die  elektrischen  Bahnen 


als  wahrhafte  Wohlthat  für  die  arbeitende 
H"völkerunfr  der  Grossstädte  und  für  alle 
minder  Bemittelten  erweisen,  indem  sie 
doreh  Abkflnnng  der  Entfernimgen  da» 
Wohnen  in  gesunden,  billigen  Vororten  er- 
leichtem, nnd  damit  einen  wesentlichen 
Theil  ZOT  LOsuig  der  Wohnungsfrage  In 
den  Grosa.stÄdten  beitragen.  Von  Bedeu- 
tung ist  im  elektrischen  Betriebe  die  Mög- 
llohkeit  dner  raeefaen  VerSnderong,  einer 
Steigerung  sowohl,  als  einer  Ermässigung 
der  Fabrg'eschwindigkeit.  Auf  weniger 
verkehrsreichen  Strassen  kann  daher  die 
zu  Gebote  stehende  Kraft  zu  einer  rasohen 
Steigerung  der  Geschwindigkeit  verwerthet, 
bei  plötzlichen  Hindernissen  kann  der 
Wagen  lebnell  gebremst  werden.  Vor- 
kommende Steipn^ngen  und  Gefälle  er- 
schweren den  elektrischen  Betrieb  nnr  un- 
erheblicb,  während  hierbei  der  Pfbrde- 
betrieb  sehr  bald  die  Grenze  findet,  wo  er 
unwirthächafliich  wird.  Daraus  folgt,  dass 
elektrisehe  Bahnen  aneh  in  sdurier^pam 
Gelände  noch  möglich  werden,  wo  BahJBm 
mit  thierisehein  Betrielie  völlifr  versagen 
würden.  Die  Eruiögiichung  des  rascheren 
Fahrens  ist  für  lange  Linien  von  groaaM' 
Bedeutung,  da  schon  heute  die  mit  den 
Pferdebahnen  erzielte  Schnelligkeit  der 
Beförderung  den  Ausprttchen  in  den  Groaa* 
stÄdten  vielfach  nicht  ineirr  genügt.  Wenn 
nun  auch  auf  belebten  Strassen  eine  be- 
trlohtliehe  Steigerung  d«rQeMdiiriDdigkeit 
überhaupt  ausgeschlossen  erscheint,  so  wird 
doch  durch  die  Ausnutzung  der  grösseren 
Geschwindigkeit  bei  freieren  Strecken  eine 
Steigerang  dw  BefftrderungsschneUigkeit 
im  Ganzen  erreicht  werden  können.  Von 
Vortheil  ist  ferner  die  Möglichkeit,  im  Be- 
darftfatle  schnell  den  Betrieb  m  venOriKm, 
und  dadnrch  anch  ein  flberraschend  anf- 
tretendes  Verkehrsbcdürfniss  schnell  zu  be- 
friedigen. Dnreih  ümsehaltnng  des  Stromes 
kann  sofort  eine  Rückwärtsbcwegunp  des 
Wagens  l>ewirkt  werden,  während  man 
btim  PHerdebettleb  durch  das  Umspannen 
Zeit  Tcrliert. 

Während  die  Pferdebahnen  im  Winter 
bei  Schneefall  gerade  in  der  Zeit  der 
stärksten  Inanspruchnahme  einen  groaasn 
Tlieil  ihrer  Leistungsfähigkeit  einbüssen, 
wird  der  elektrische  Betrieb  bei  ober- 
irdischer Stromsiiftthmng  durah  die  Witte- 
rungseinttHsse  nur  unerheblich  beeinträch- 
tigt Auch  für  den  allgemeinen  Strassen- 
Terkelir  bietet  der  eldctrisdie  Betrieb 
manclierlei  Vortheile;  durch  den  Fortfall 
der  Pferde  werden  die  Strassen  entlastet^ 
da  die  Länge  der  Strassen bahnfnhrweAs 
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nur 


ht«rdiurali  um  etw«  2—3  m  verkürzt  wird ; 
das  klappern  (Je  Geräusch  der  Pferdehufe, 
und  die  Veruureinigung  der  Strassen  durch 
den  Fferdemise  fUlt  fofit,  di«  Strabbtldnag 

sowie  der  VcrschleMsb  (ItT  Strassenbefesti- 
gungea  und  damit  die  Unterhaltungskosten 
der  StrasBen  werden  abnehmen,  and  das 
BedürfiiisB  nach  gerauschloser  rflast>  runtj 
wird  sich  vermindern.  Der  Waifcnführer 
bedarf  nur  einer  kurzen  technischen  De- 
lebrung  für  den  elektrischen  Betrieb,  wäh- 
rend für  die  Pfcrdebahti  pplornte  Kutscher 
erforderlich  sind;  der  Wagenführer  ist  in 
seinen  Obllegenbeiten  entlaatet,  da  er  aelne 
Anfmerksamkcit  nnr  auf  den  Wahren,  auf 
die  Fussgänger  und  begegnende  Fuhrwerke 


Ueber  die  BitwieUiiiig  des  Kldjibrnkn* 


IMe  Entvrieklnnfir,  die  das  Eleinbabn- 

wesnn  soit  dem  Inkrafttreten  des  Cc- 
setzes  vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  &  22&),  dem 
1.  Oktober  1882  bis  zum  ao.  September  1888 
o^cnoinmen  hat,  or^iebt  sich  im  Wrscnt- 
lictien  aus  der  nachfolgenden  Zusammen- 
stellung der  in  diesem  Zeitraum  von  den 
RegicrungaprlaideDten  und  den  nach  §  8 
des  Gesetzes  sonst  zuständigen  Rt  lu>r()en 
genehmigten  Kleinbahnen.  Danach  bind 
nsammen  SS  Genehmigungen  crthcilt,  wo- 
von sechs  auf  den  Ausbau  und  die  Erwei- 
terung schon  bestehender  Anlagen  durch 


zu  richten  bat,  der  Bean&ichtigung  der  I  HerBtellnng  von  zweiten  Gleisen  nnd  Ver^ 


Pferde  aber  enthoben  ist.  Dies  wird  der 
Sicherheit  des  Betriebes  zu  gute  kommen 
und  zur  Verminderung  von  ÜnfMlen  fObren. 

Oegenflber  den  angeführten  Vortheilen 
kommen  nach  dem  JuMitigen  Stande  der 
Dinge  als  unerwiiuseiite  Beigabc  bei  dem 
eleknlaehea  Betriebe  mit  oberirdischer 
Stromzuleitung  lediglich  die  aufzustellenden 
Masten  mit  der  daran  aul'gehängten  Draht- 
leitong  in  Betraebt.  Dasa  die  Hasten  mit 
den  durcli  die  Luft  gezogenen  Drähten 
besseren  städtischen  Strassen  und  Plätzen 
gerade  nidit  zor  VersehOnwang  gereichen, 
dürfte  schwerlich  iii  Abrede  gestellt  wenioii. 
Auch  die  Schutzvorrichtungen,  welche  über 
den  blanken  Stromleitungen  unterhalb 
krensender  Schwachstromdrtthte  auf  Ver- 
langen der  Tclegraphenverwaltnng  stellen- 
weise etwa  angebracht  werden  müssen,  um 
die  letzteren  bei  Drabtbrtteben  vor  der  Be- 
rührung mit  der  Starkstromleitung  zu 
Bohütaen,  werden  sieh  auf  Öffentlichen 
putzen  von  hervorragender  Bedeutung  wohl 
anfänglich  gleichfalls  in  etwas  störender 
Weise  geltend  machen.  Dass  aber  diese 
Bedenken  weniger  schwer  wiegen  dfirflen, 
wenn  es  sich  um  die  Befriedignng  eines 
wirklich  drin^-^cndi  n  Verkehrsbedürfnisses 
haudelt,  ist  iiichi  zu  verkennen.  .Jcdeufallä 
möchten  wir  davor  warnen,  solchen  ästhe- 
tischen l^f'denken,  wie  es  schon  hier  und 
da  geschehen  ist,  eine  übertriebene  Bedcu- 
tong  beizomessen;  man  wird  sonst  naob 
dem  alten  Satzr  „da.-.  Bessere  ist  des  Outen 
Feind"  mit  Kücksicht  auf  die  befürchteten 
Nacbtheile  sich  auch  die  zweifelloe  zu  er- 
wartenden Segnungen  und  mancherlei  Vor- 
theile des  neuen  Verkebramittels  entgehen 
lassen.  B. 


bindung8-(Ansehhiss-'^'-leisen  sowie  Aende- 
nmg  des  Betriebes  solcher  Anlagen,  die 
übrigen  (17)  aof  die  Herstdlnng  nnd  den 
Betci^  selbständiger  B^leinbabnen  ent- 
fallen. Letztere  werden  eine  Gesammt- 
länge  von  rund  230  km  (davon  rund  28  km 
auf  mecklenhuri^nschem  Gebiete  liegend) 
umfassen  und  bis  auf  vier  als  Betriebs- 
mittel Lokomotiven  erhalten.  Von  diesen 
Tier  Kleinbahnen  sollen  eine  theils  mit 
Lokomotiven,  theils  mit  elektrischen  Ma- 
schinen, zwei  ausschliesslich  mit  elek- 
trischen Masehinen  nnd  eine  mit  Pfierden 
betrieben  werden. 

Folgende  Anträge  auf  Genehmigung  von 
Kleinbahnen  sind  in  dem  vorbezeicbneten 
Zeiträume  gestellt,  aber  noeh  nicht  znr  Er- 
ledigung gekommen: 

im  Kegierungsbezirke  Königsberg  für 
die  Linie  FlUaiiw  Bahnhof  in  KOnig»- 
berg  i/Pr. — Augustastrasse  daselbst,  1  Linie, 
im  Geschäftsbezirke  des  Polizeipräsi- 
denten zu  Berlin, 

für  die  Linie  Landsbergerplatz  in 
Berlin— Hohen-SchOnhauscnj  Neu-Weissen- 
see~-Pren^Q«r  Allee— Schönhauser  Allee 

!  an  der  Saarbrückerstrasse  in  Berlin;  Fried- 
rielisbcrt;    Ostbahnhrücke  bei  Friedrichs- 

I  ffclde,  Lichtenberg— Herzberge,  zusamm«Mi 

1  4  Linien, 

rnie  Genehmiprunp:  znin  Bau  der  Linie 
Friedrichsberg— Ostbahnbrücke  bei  Fried- 

{  ridisfelde  ist  von  dem  Polizeiprflsidraten 
inzwischen  am  9.  Oktober  1893  ertheilt.) 

,  im  Regierungsbezirk  Potsdam  für  die 
Linien  LOcknite— Orelfenberg  U/M.,  Kreis 
Angermünde;  Schmargendorf  —  Steglitz, 
Kreis  Teltow:  Gesundbrunnen  (Kcke  der 

,  Badstra.sse  Berlin) -  Damcrowstrasse  (Pan- 

I  kow);  Bad  Bellevue— Berliner  Wasserwwke 

i  am  Müggelsee;  zusammen  4  Linien, 

im  Regierungsbezirk  Frankfurt  a/0.  für 
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die  Lini«!  Tenplits —Triebe!— Mwlam; 

Lauchhainmer— Zschipkan;  Gaben— Font; 
ztuammen  3  Linien, 

Im  Regierungsbeelilc  StetttD  für  die 
Linien  Neuenkirchen— Schwerinsburg,  Kreis 
Anklam;  Stö wen— Stolze  nburg,  i^eis  Ran- 
dow; Deinmin  —  Janow,  Kreis  Anklam; 
Greifenhtigen  —  WUdenbruch ;  Staigard— 
Alt-Damerow  Kanncnlx  Tg;  Alt-Daraerow  - 
Nörenberg — Zamzow;  Ravenstein— Ki.  Spie- 
gel; Zaehan— Tornow;  Labes— Daber,  Kreis 
Regenwalde:  Orrifonbprp;  TTor?t;  Rogen- 
waide— Kolberg  mit  Abzweigung  ron  Gross- 
JoBtttt  naeb  Stolsenbni^;  Müggenburg— 
8tretfnse;  zus.iminen  12  Linien, 

im  Regiortin^sbezirk  Röglin  für  die 
Liak  Stolp  Päpierfebfik  SathB-Danmfts 
(Stolpetbalbahn),  1  Linie, 

im  Re<,'ic!ruii^'-s1)«zirk  Stralsund  für  die 
Linie  Stralt» und — Barth  mit  Abzweigung  nach 
Claiudorf  und  Barth-Darogarteu,  1  IJnie, 

im  Rpg^rmnp^sbozirk  Po-^Pti  für  die 
Linien  Glowno — Schocken;  Fleschen— tJo- 
gnslaw— Knebary ;  Pleacben-Bahnbof— Stadt 
Pieschen;  Miloslaw— Borzykowo;  Ostrowo— 
8kalmierzyce;  Neatomiscliel—Giapon— Neu- 
stadt; Krotosehin— Babnbof  Plesehen,  zn- 
samtuen  7  Linien, 

im  Regierungsbezirk  Bremberg  für  die 
Linien  Grone  a/B.— Bromberg;  Grone  a/B. 
— Nakcl;  Rogowo — Znin  mit  Absweignng 
von  Bisknpin  naoh  Szel^ewo»  sosanunen 
3  Linien, 

im  Regienmgsbeairk  Liegnita  für  die 

Linien  Bahnhof  '/illprthal  Krnnimhübel— 
(^aerseiffen;  Warmbrunn  nach  dem  Riesen- 
Kamm  in  der  Nlbe  der  Riesenbaade,  zu- 
sammen 2  Linien, 

im  Regierungsbezirk  Oppeln  fUr  die 
Linien  KOnigshtitte— Kattowitz  and  Elatto- 
wltz— Lanrahütte;  Gleiwitz— Tnmowitz  und 
Bobr<-'k-  Zabrze;  Gross  -  rctcru  itz,  Kreis 
Ratibor— Katscher,  Kreis  LeobsschüU;  KaE- 
towitz— Ober-Heidnk  bezw.  Sehoppinitz 
und  Tirturahüttc:  Glciwitz — SchnknuMU— Pil- 
zcndorf— Neu-Repten— Tarnowitz  mit  Ab- 
swelgong  von  Pilzendorf  naeb  Zabrse,  an- 
aaminen  7  Linien, 

im  Regierungsbezirk  Magdeburg  für 
die  Linien  Hombnrg^Rahnhof  BSrssnm; 
Vorwerk  Si<'ms  Bahnhof  Mieste;  Goldbeck 
—Werben  {FAho);  Gold i. eck  -FJlhrkrug  bei 
SandautGenthin — MilowiBiaunschweigische 
Landesgrenze  zwischen  dem  Flecken  Hessen 
und  Dardcsheim  Bnhnstation  Headeber- 
Dunnstedt,  zusammen  6  Linien, 

im  RcHTiemngsbesfark  Schleswig  flir  die 
Linien  Altona  Blankenese;  Elmshorn- 
Barmstedt ;  Eckernförde— 0  wäcblag ;  Meldorf 


— Bronsbütlel;  Wittdttn  anf  Amram  naeb 

dem  Strande;  Kaltenkirchen— Neumflnstcr; 
Sonderbarg  -  Nor  borg  bezw.  Schauby; 
Flensburg— Apenrade;  Neustadt- Grabe ; 
Lindholra— Dagohiill:  Rerutühur^'  -  TTolum- 
westedt;  Schleswig— Flensburg  und  Soblee- 
wig  —  Friedrichstadt ;  Kiel — Neomltnster; 
Selileswig  —  Heide,  zusammen  15  I^ien, 

im  Ue^rieninfrsbczirl:  H  ■nnover  fi\r  die 
Linien  Güterlmhnbuf  Hameln  Stadl  Ha- 
meln; Haftnbabn  Hameln— Weser;  Linden 
{Deisterstrasse)  —  Grenze  der  Feidmark 
Badenstedt,  zusammen  3  Linien, 

im  Begienugsbeairk  Lttneburg  lllr  die 
Linie  Dahlenburg  —  Bleckede  —  Ecbem, 
1  Linie, 

im  Regierungsliezirk  Stade  fttr  die  Li- 
nien Buxtehude— Stade;  Neograben—  Neuen- 
foldc  -Granz  (Elbe)  mit  Anschlus»  an  die 
Bahn  Buxtehude -Stade;  Bederkesa— Neu- 
land und  Wischhafen;  Geestemflnde— Farge 
bezw.  Rönnebeck  oder  Blamenthal,  zusam- 
men i  Linien, 

im  Regiernngsbezirk  MUnater  Eisen- 
hütte PrinzBadolplH-StaatsbahnhofDttlmeB, 
1  Linie, 

im  Regierungsbezirk  Minden  fttr  die 

Linie  Stadt  Minden— Bahnhof  Minden,  und 
fUr  eine  Zabnstangenbalm  auf  den  Witte- 
kindsberg In  Porta,  zusammen  2  Linien, 

im  Regicruri^jsbezirk  Arnsberg  für  die 
Linie  Bnhniioi  Plettenberg— Stadt  Pletten- 
berg and  für  eine  Strassenbahn  für  den 
Kreis  Qdsraklrehen,  zusammen  2  Linien, 

im  Regierungsbezirk  Cassel  für  die 
Linie  Hanau— Iiandesgrenze  bezw.  Langen- 
selbold, 1  Linie, 

im  Re^^icrunprsbezirk  Wiesbaden  für 
die  Linie  Escberslieim— Hohe  Mark;  Er- 
weiterung der  TrambahnUalMk  Im  Stadt- 
bezirk Frankfurt  a/lL,  zusammen  2  Linien, 

fdle  Gcnehmipnng  zu  dieser  Erweite- 
ruiit;  iät  von  dem  Fulizeipräsidenten  zu 
Frankftirt  a/M.  inzwlsohen  am  5.  Oktober 
189B  ertheütV 

im  Regiernngsl>ezirk  Düsseldorf  für  die 
LinienDüsseldorf— Kaiserswerth— HocbfUd; 
Neuss  —Wevelinghoven  —  Bergheim  —  Hor- 
rem; Scidebuscb- Balinhof  Schlebusch  (B. 
M.);  Barmen— Heckinghausen;  Emmerteb— 
Landesgrenze— Zütphen,  zusammen  5Linien, 

im  Regierungsbezirk  Cöln  für  die  Linien 
Cöln— Bonn  (Vorgebirgsbahn);  Bahnhof 
Königswintcr— Bahnhof  Honnef  mit  Ab- 
zweigung in  KtSni^Rwinter  Uber  die  Bhein- 
allee,  zusammen  2  Linien, 

im  Regierungsbezirk  Trier  für  die 
Linie  St.  Johinn^Halberg,  t  Linie. 

Im  Ganzen  90  Linien. 
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Ueber  die  Entwicklung  des  KJeinbahnvesena  in  PranMen. 


fa>  KIrinbtkata. 


dHP  In  dw  bit  Tom  I*  (MUbm  1898  bta  80.  Saiitaiiil)«*  1898  von  den  Resrie- 

genehmigten 

Aagcfertigt  auf  Grund  amtlichen  Materials 
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I.  GeKehnlgt« 
Oetehtftsbesirk  des  Polisei' 


I 

Ansl'.'iii    iler  eln^leinigen 
älrt:eku  in  der  Perleberi^er- 
Rtrasae  b<«  znr  Rathenower- 
•traace  in  eine  swcigicisigo 

Vom  T'Mlizri|irii.-<i(ljuni  zn 

Berliti  am  &.  Juni  ima, 
daaanid 

OrosiMj  Ilerliner  Pferdecluen- 
baha-UeaeUachan 

im 

t 

Aortn   der  ctawletKiecn 
WtnO»  ta  te  MMtontawN 
nilMlmi  Vam-m.  Undower- 

»trsäwe  in  eine  xwei^lel»lice 

Von  FoHiiiiprMdliiB  n 
BcrUi  ui^UMU  IM, 

OroMt  Bcritacr  FtadaafMO- 
bilmOMilladMil 

1,436 

3 

Er«eit«rBn«  dnrek  Herst«!- 
Img  etncr  VerbindnngBicnrr« 
uA  Vwleciuir  von  Watohaa 
auf  dfBXnrflbaMBdaam  «u 
in  der  itinflHiBiithaliffiitirMita 
(andirKraHBBcMdtrBtr.) 

Vom  PoUntfcUidlm  aa 
BerUn  am  2L  JoB  UBS, 

KeaMNtfaB 

1^ 

4 

Erweiterung  des  »tompfen 
tHdM«  auf  der  Nordaeite 
4M  WoltaBdarikiataM 

Vom  PoUceiprasidlom  tu 
Berlin  am  4.  A«cut  im. 

Berliner  DanipffttroMmbahn- 
KooMrlfaDB 

18 

1,436 

Regier  11  Ti»js- 


Ptrnni«^heT!ri*rAni<fh!uwhabn 

von    i1i>r  Stai.lt    nach  ilein 

Bahnbof  StraoBsbere 

EiMiTilahn  von  K'/niK'^- 
Wusterhaiwen  Qher  Mitten- 
«alda  aach  mveUA 

Bakibof  Kaoen  der  Berlia- 
Haobar^r  Eisenbahn — Ha- 
fen bei  W.  Albrechu  Ziegelei 
ra  Keula  In  Kreil«  Ott- 
teveUaad 


Von  dem  Kt*ii'ruiJk'>*|irtf'l- 

<lf!it«n  SU  Pot?il;ini  iiiii 
1.  September  1882  bis  sum 


Von    ilom  K-'^ii.>nin;.'i'prfisi- 
deuten  zu  Potmiam  am 
4.  Hai  Un 


Von 

If/annlMMtfdtoSaBei 


Die  SU  bildende  Aktiengeeell- 
aehlft,  1.21  da«  tirOndung»- 
Komitee 


Wictar 


AktlmcaeaUsehaft  „Ostbavel- 

Undtedtwi  Kretebahnen"  en 
Nauen.   Baoanternefamer : 
Firma  Lena  fcC«.  zu  Stettin 


30000 


16300 


1,436 


1^ 


im 


23J3 
für  dM 
Ueter 


für  da« 


23,26 
nur  dM 
Meter 


Regierangs- 


ladt 


10 


iMf 


Lande«  erenze  —  Jan 
AtawciKunK  aaoh 
Urehea 


LandeBgreBce  —  Wwlt«- 
gcbnerinKbure  mit  Ab«-»cl- 
(ung  nach  Sophlenhof  and 


V«  dem 
4nt«  laBtettlB  am  aOLiV 
bntr  im  amf  N  Jikia,  Ter* 
liagot  an  IL  Jul  MS  tat 
00  Jifen,  ftmr  Hadrtut 
&  Fahmar  lan 


Von  rft-ni  T!p^ti»runs:spräi<l- 

deatea  xu  Stettin  am 

IM  a«t  80  Jahn,  tmnt 
Naeiktrae  vom  IS.  Angnat 
UOa  «ad  a.  Febraar  1863 

Von  dem  ReglcrunK»prilsl- 
deatea  aa  Stettin  am  38. 8ep- 
temb«r  1088  aaf  60  Jahre, 
Naditiac  von  ft  Fabnu» 


au  Gr.  Lich- 
teilUda,  JaM  Madtlcpbtug- 


FriadlaadLM. 
Wie  TOT 


Wie  vor 


Geeanmt- 
Itage  76086  m, 
davon  «air 
mm  aaf 


a«Ma« 

oa 

aari 

m 

»mm 

Qeeanuntling:«! 
11  ODO  m. 
In  l'reuHBcn 
8000  m.  in 

Meckienburg 


om 


caoo 


iBr  das 

Vater 


Ar 
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runffsprAsldenten  und  den  nach  §  8  des  Gesetzes  vom  28.  Jnli  1892  sonst  zust&ndlgen  Bebörden 
KMübahBem. 

im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten. 


a 

a 

la 

IL 

n. 

13. 

RoiiaUxüUioD 

im 
Obnbama 

Bctrlebemiti«! 

(LekarootlTen, 
dektrtecb« 
Maschinen,  Drabt- 
MÜtkPlente) 

schlav»- 

KMtCB 
II 

Von  A 

von 
l'nl«r- 
Dchmer 
H 

dareh  B«lkilfea 

Koflten 
der 

H 

Zeit 
dwlMiUta- 

der 
Provinz 
M 

der 
Kreise 
H 

von  den 
loicr- 

M 

prilsideuteu  zu  Betliti. 


Lokomotiven 


beiirk  Potsdam. 


SM  000 

06000 

MOOD 

au  000 

QoeisdiweUeD- 

LokomoUven 

laooo» 

sooooo 

ISO  000 

600 OOO 

MB  000 

COOOO 

OBflOCi 

vi>raua«icbl- 

Stadt  Vmhi  .... 

mooB 

lich 

MlMuft ' 

100000 

eeeooo 

Akltanc« 

MOOOD 

b  e  a  i  r  k  S 

t  e  1 1 1  B. 

bUacnw 

1000 OOOl, 

OOOOIIO 

IMe  Her- 

1000 COO. 

<linna«allcB 

to  AMao, 

habe  ilea 

davon 

fikllMMf 

400000 

OeUnd*» 

entfallen  .mf 

dtoStieehe 

In 

Iftr  dan 

dte  Stneka 

tnPmiMB 

Moiritlta> 

Bäk» 

iBPrauaan 

OBsaaD 

dUI^ 

Mcpar 

onaBKaitf 

wkltaf  dl* 

caMonOB 

lBllMlkl«l^ 

[ 

9MW 

Imif 

OSdOO 

tnie  Um- 

rund  llOOO  fUr 

MtenM^ 

gäbe  4w 

du  KUomptor. 

Oaliwlaa 

aovoU  auf 

fir  den 

yreunhchem 

Babn- 

wie  anf  meck- 

kArper 

lenhurglschem 

a«btei 

«OktolMrl 
fif  das 


LOkMbarl 
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1. 

i 

X 

4. 

s. 

6. 

7.  _ 

1 

BsMiehnunK  der  KJcinbalin 
■atcr  Angabe  de« 

■ad  dt»  BudponklM 

Die  Ootihirifut  tot 

crtheilt  an  wen.  wann,  nnd 
dMwmd  «der  «uf  Zettl 

'i!!!l!iMriS!r 

1  rcnHmmtUtiice, 
davon 

auf  auf 
cigi«-  vor- 
nem  hande- 
BelkP-  i  Den 
kdtper  ,8tntH«B 
m    1  m 

Spur- 
vreiU» 

Oe- 
wieU 
der 

nen 

kir  . 

11 

ABNUaiiliita  Tan  BaUhof 

Von  den  lteclenin«;tt{iri»i- 

Sudi«eiMittde  Bnnbert 

nw  ;  11M 

1,436 

3ä,as 
rar  dn 
Meter 

■mnbwf  bto  mach  den  la 
darVühiliwttiMMdwBUdt 

^iLtaiTlM^dMmd^ 

»N» 

I 

1 
1 

12     tilcJi'rjM  he  8tnu<«#ii>>al)n 
Brceluu     Kitilitiul  lirAb- 
Kchen  —  äebtnirug   uut  der 
Zwciglinie  SutmcnplatE 
Bnolau— MorgenaH 


Vom  PuUaeijtrteldiiuii  xu 

1  m  la.  AprU  un 


Klektri««he  ätraDBenbahn 


B860 

425 

rrir  das 

Muter 

3800 

flir  dw 

Meter 

13      Oletwitit-Benlhen  O.8.- 
T>eatiicb-Plekar  und 
BetthcB  Ol  B.— KMceiiOtte 


Von  dem  Eeefenut|t«pr&i>l' 

denten  m  Off»\a  am 
U.  Mal  laaa,  tat  tO  Jahre 


Firma  Kianer  A  Co. 
Beillii 


15J 

A2A 
für  da» 
Meier 


14    8t4i»t»b»hollor  HaUe  a^S.  - 
bi  Kalle  «76 


Von  dem 
denten  s 
12.8eptbr.ini.  »Bf  W  Jak» 


«•DceBiOeetaft  IB  Balle  »^ 


eooo 


400 


1.43& 


Z3A 

für  da» 

Meter 


Regierung« 


AaaehluKAglel«  an  divHyll 
J>aaiptiparbabii 


Von  dem  Resiemoffvprasi- 

denten  «u  Behlcvwig  am 
2.  .luüi  18S3  unter  dem  Vor- 
behalt  dea  WidemUb 


IMrektien  der  Syltvr  Dampf 
eparbabB 


BlektTteebe  StnuMenbahn  fa 

Hannover  .11) f  itpti  Strecken; 

2.  Unden  (Hahnhof  l''u<4.'her- 
hof}— älmmer  mit  Abzwci- 
fing  nach  UoUiaplatc 


Von  den  liepicronespräiii- 

denten  zu  U-iniiov-'i 

zu  1.  am  19.  Häi  ii&a 
auf  26  Jahre, 

m  a.  am  an.  Jnli  U88 
bia  nun  I.  April  ISn 


Regiernngs- 


AküeniceseUscliali  ^IroiMieD- 


10400 


1^ 


H 

für  das 
Meter 


Regierung«' 


IT 


Btra 


aadifefta 


VoK  den  (Bactcnacepnai- 
an  ta.  Mal  UM.  aaf  aojalm 


Mloden'er  l 
{*ktteap)G<»eDBehaft 


8O0O 


XfXD 


u 
Ar  da« 

Meter 
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9. 

10. 

11 

U. 

18. 

Routnkttan 

BetrtebKmiltel 
(Lukomotivpn. 

M«Mlitiien,I>rsl>t- 

An- 
HchUic»- 

V 

Von  den  aoMdilagiuaaNiigcn  kuHieu 
■taid  «ter  mnlM  aalkabrMlit 

durch  lirihilfen 

der 

Zelt 
der  BelrialW' 

1  nler- 
iiühmer 
M 

der 
PtotIds 

M 

dar        von  den 

j  «MMiteii 
H      1  M 

AaffUhrunt; 
M 

«rOftnuc 

bcsirk  Bromberg. 


Btahbicliiaicn  auf 
haltenten  <}oeT- 
«dl wellen 


LokomoUveD 


eseoo 


6S6P0 


«tarn       UL  OktoMr  » 


b  f  z  i  r  k    H  r  r  ü  I  a  u. 


BUl<iw«liiMien. 


Motorwagen  mit 
«Itiktriaelieni  An- 
tfiebcw 
OberinUwIie 
BtnnnnilMmnff 


3136000 


31%  ODO 


M.  jdu: 


besirk  Oppeln. 


mit  \'igivol-  bezw. 
PbAnix-SokioiM 


Kowan'sche 

benw.  Klrawen- 
haitn- 

l^hOTUOtlVHI 


3700000 


3700  000 


Stahlftrhlpucn  auf 
kieferoen 

Sf'hwi.-Ileii  In  Kie>>- 
bottuni; 


LdiknMtiTen 


KOOOO 


800 OOO 


besirk  Schleswig. 


bezirk  H.nnnover. 


8chwi-ll>'n'''.')iii-a<- 
muf  beton  vt.>Tlcgt 


KlekirtHcbe 
Naachlnen 


400  OOU 


396  000 


I  4000 


lea  1.: 
19.  Miü 
11.  Oktober 

n&: 
M.  iaU  II 


1898 


bezirk  Mindi>n. 


Auwerhalb  der 

Stallt  '.  •L-ii"l- 
fcitieiien  mit 
Stahlqupr- 
BCh wellen,  in  der 
(lillcn- 
seblenen 


iiif'"ivi-  tiiif  Kurl 
duOfatiun  für 
AtUgtiMdkffipf 


1*0500 


140500 


Anlknc» 
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Ueber  die  Entwicklung  des  Kleinbabnweseas  in 


[Ar  1 


Ute  oudiBigmr  tot 
«rtMIt  AH  mta,  mam,  u 
«4cr«*raeitf 


OoMmmtlSiiee. 
davon 

snf  auf 

elge-  vor- 
nem  bände- 
nen 

kOrpar  Btruwen 


Spur- 
weite 


Ue- 


nen 

-KL. 


D(i r J  niutul  i_- r  .S '  r 'i^^^i' ii  1  hih f i 
^•«■iHi'liiT.   Unrtiiiuild  (Innli- 
und  l>uruuuud  -  Duretleld 

StTwsenbahaBocJtam-Herne 


Von    (li'in  Rcnir-niiitiapriBl- 
ili'tiii-ri    zu    AriiHt.>^r(t  am 
17.  Uk(0li«>r  VsHa 


Von 


dem  Reglerimsspra«!- 

XU 

la  Oktober) 


AlUcenifüie  Lukal-  und 
Ptrimnrnhnhn  "mllmilwfUll 
B«rUM 


EigenthBiMr  wid 

nntenidiiner: 
Kommnnalverbaad  der  Pro- 
vlns  Westfalen,  Luidkreia 
Bocbusi  und  Stadt  Bocham. 
BaiuuitMiiehiner: 

H«Ukc  In  Berlin 


Re)?icritnjts 


789  14014 
14783 

6600 


1.436 


1.000 


4ajB 

nir  da» 
Meter 


itaMmdifc  Prwkflut ».  M. 


Tgn  raiMürMdlwn  n 
Pnakflnt «.  »»  an  &  De* 
acBbsr  UM  «rf  i 
«Jahn 


IVnlÜbrter  Tnunbahn- 


Regierangs 


1^ 


06.431 

Ar  4m 


Regierung* 


Von  Frechen  nach  Cöln  mii. 
AbBweisuc  wuk  dem  OU- 


An»cbltt88liahn  von  Ober- 


Verlftogemng  der  Heinter- 

bacher  Tbalbtüm  von 
UeUterbacberrott  nocb  Ober- 


denten  zn  CQln  am  &  Juni 


Von  dem  Ri»f!ieiT!n<rspra«i- 
denten  «u  ('>'l:i  Au 
^nst  18^,  <lau<.'nid 

Von  dem  RegierungvprUi- 
denten  zn  Cüln  am  21.  An- 
glist 1898 ,  bia  zom  1.  Sep- 


l'Jti'ti'düitii'nn :  (ii-rm-iruli' 

Itecboo,  IJanantcmebmcriii.' 
Flnaa  Hagar    Ca.  an  Cflla 


ßt&ltbaler  EJsenbahn  -  Ak- 


Heisletiacber  Tbalbabn-Uc- 
Mllaehaft  in  Ob«niaU*nd»rf 


AIS  rlir  ilii' 
OiHtTtiatiii 
1' ri'chiTi- 
Ebrenfeld, 
I/Xnnirdic 
Fersoncnb 
Krechen- 
Coln 

0,786 


0.760 


2j,14 

a-JTB 
fUr  da» 


15.9 
fbr  das 
Meter 

16J 
fllT  das 
Meter 


Um  eine  erscLopfeiide  üebersicht  übttr 
die  seit  dem  Inlu-afttreten  des  Eleinbahn- 
gesetzfs  wtoder  mehr  hervorgetretene  Pri- 
vattbtttigkeit  ita  Eisenbahubauwcsen  za 
geben,  bemerlcen  wir  nocb,  daas  in  der  Zeit 
vom  1.  nktober  1S;>2  hh  ilahin  1803  Priva- 
ten die  ErlaabuL»  zur  Voruuhme  vou  Vor- 
arbeiten für  83  Nebeneisenbahnen  er- 
theilt  ist  Eb  aind  dies:  Die  Linien  von 
Soest  nach  Brilon,  von  Muskuu  nach  Scliön- 
walde,  von  Sagan  über  Siegersdorf,  Naum- 
burg am  Qaeia,  LdWMlberg  L  Behl,  und  Lähn 
nach  Hirschberg,  von  Löwenberg  (Mark) 
Uber  Lindow  und  Rheia&berg  naeh  Witt- 


stock, von  lübei*awaide  über  Liebeawalde 
nach  Nassenheide,  von  Horka  ttber  Priebna 
nach  MnsknTt,  von  Lippstadt  nach  Bccknin, 
von  Meppen  nach  HaselUuue,  von  Görlitz 
über  KOnigahain,  IMbachUts  und  Kriaeha 
nach  der  L.nndosgTcnzp  in  der  Richtung  auf 
Weiseeuberg  mit  Abzweigung  von  Döb- 
aehfitas  Aber  Petenhain  nach  Rietacben,  von 
Neaenhans  ttber  Nordhorn  nach  einem  ge> 
eigneten  Punkte  der  Eisenbahn  Almeio— 
Salzbergen,  von  Thale  nach  Ellrich  bezUg- 
Hcli  lies  preussisclii-n  Staalsirclnelcs,  von 
Marklissa  mich  lin-  I,andc>;rrcn/<'  in  der 
Richtiuig  auf  Friedlaiid  in  Höhmen,  von 
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& 

HL 

KoQstnikUon 
dM 
Oh€fbn«* 

ÜptrIi-hKmitlol 

(Lokorootivwi, 
etokMMk« 

Maschinen,  Prahr- 
•eUe,  Pferde) 

An- 

Koain 
M 

bezirk  A 

r  n  s  b  0  r  p. 

RiUeDMblcnen 

Rlektiioche 
Maschlnon  hi^zw . 

l,Mk''mii1iv<'n 

• 

Vlgü«L?i'lii''nrn 
Ullii 

RUlensctilenen 

Kleklrächc 

2378» 

11. 

Von  den  onschlagsni&siUiren  Konten 
siad  oder  'werdeo  utiEebrBcht 


vom 
Unl«r 


dnroh  Beihilfen 


FrovUu 
M 


dar 
KniM 
M 


von  den 
lalar» 


KMtW 

der 
AufUmuf 

M 


ja._ 


Von  den  Unternehmern  eu  Je  einem  Drittel 


337  a» 


Endo  November 
oder  Anfang 
D«Mnib«r  MM 


besirk  Wiesbaden. 


BMMmer  8UM> 

Pftrd« 

C3WnM 

8387IIUBB 

1 

S3  078,66 

BChienen.  Proltl 

(Nor  Ilahn- 

(Nur  Bahtt- 

t 

(Nur  Bahn- 

Haarmann Blatt  23 

kürper  ohne 

kArper 

körper  ohne 

dreilbeill^.  theil- 

Bot  rieb»' 

ohne 

1 

Botrlehs- 

weiäie  In  Chanssee 

mittel) 

Betriebe- 

1 

mittel) 

nnd  iheilwelae  In 

Mittel) 

Pflaster  eingebaat 

1 

22  UeseodxrU» 


besirk  C6in. 


Owewfr  i^lahl- 
Mklenen  anf  eiche- 
nen Qtjcp^rhwi'nrri 

Schienen  auf 
«tcbencn  Qqer- 
achweiieo 


liOluMaMUTen 


Utkamotiven 


90000 


260000 


(von  der 
tbanertal 


I 


goooo 


aeoooo 


100  OOS 


Rostock  über  SüJjse  nacb  Tribsees  bezüg- 
lich dci  preiiB8i«eben  Staatsgebiete«,  von 

Uckro  über  Lübben  nach  Bceskow ,  von 
Soest  nach  Beckum  sowie  Distedde,  von 
Wandsbeek  Uber  Trittau  nacii  Mölln,  von 
Rinteln  flbw  Eilsen  und  Obernkirchen  naoh 
Kirchhorsten  für  das  pr<'nssischf  Staats- 
gebiet, von  StraUuQd  über  Kichtenberg  und 
Fransbarg  nach  THbsee»,  von  Ober-Seemen 
nach  Bft»lin^'t  i)  fflr  das  piT;i-.Kisrlif-  Staats- 
gebiet, von  Wernigerode  über  ßlaukeuburg 
nacb  Qnedlinbnrg  fBr  das  prenssische 
Staatsgebiet,  von  Lindem  Uber  Linnich 
nach  Kirchberg,  von  Linnicb  Über  Baal 


nach  Wabaenberg  und  von  Oreifswald  über 
Orimmen  nacb  Tilbsee«. 

In  deraelben  Zeit  sind  ertbeilt  die  Kon- 

ziissiont'U  zuraBHU  uiul  Betriebe  derNeben- 
eiaenbabnen  von  Eegeuwaldc  nach  Piepen- 
bnrg,  von  Meppen  nach  Haaelttnne  and  von 
Sitterd  nach  Herzogenrath,  zu  letzterer  für 
das  preoB&ische  ötaatsgebiet. 
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Gesetz  über  Kleinbahnen  und  PrivAtxiiKrhInssbahneii. 


1  Z«tlwlirlA 
I  mr  KleinbahBtiB. 


Gesetzgebung. 


Uber  Kl«ial»aliii«n  md  PrlTateucUiiM- 
bfthMD  vom  2H.  fnli  18»  (G.-S.  &  28i) 
nebst  AttsftthrtiagslioitliiUBiuise«. 

Wir  Wilhelm, 

TOn  Gottes  Onaili^n  König  Ton 
Preusat.u  u.  s.  w. 

rerordnen,  unter  Zustimmung  beider  Uäu&er 
des  Landtages  der  Monarehie,  was  folget: 

L  KteinbalmeiL 

S  1- 

Kleiubutiuen  sind  die  dem  öSentlidieii 
Voicebre  dienenden  Eisenbahnen,  welche 
w^tto  ihra'  geringen  Bedeutung  für  den 
allgemeinen  Eisenbahnverkehr  dem  Gesetze 
Uber  die  Eiseubuhuunternelimungen  vom 
8  November  1888  (Oeeetx-SammL  8.  606) 
nicht  unterliegen. 

lusbeüundere  sind  Kleinbahnen  der 
Regel  naeb  solche  Bahnen,  welche  hanpt- 
t.Jk'hli(^li  (1*11  örtlichen  Verkehr  innerhalb 
eines  Uemeindebejärkü  oder  benachbarter 
Gemeindebezirke  vermitteln,  sowie  Bahnen, 
welche  nicht  mit  Lokomotiven  betrieben 
werden. 

Ob  die  Voraussetzung  für  die  Anwend- 
barkeit des  Gesetzes  vom  3.  .\oveini)er  18138 
vorliefet,  entscheidet  auf  Anrufen  der  Be- 
tbeiligteu  das  SUiatsministerium. 

§  2. 

Zur  Herstellung  und  zutn  Betriebe 
einer  Kleinbahn  Itcdurf  >'s  der  Gcncluni- 
gang  der  zustandigen  Behörde.  Dasselbe 
gilt  für  wesentliche  Erweltenuigen  oder 
sonst!>e  wesentliche  Aenderungen  des 
Unternehmens,  der  Anlage  oder  des  Be- 
triebes. Diese  Genehmigung  ist  zu  ver- 
engen, wenn  die  Krweiterung  oder  Aende- 
rung  die  Unterordnung  des  Unternehmens 
unter  das  Gesetz  vom  3.  November  1838 
bedingt. 

^?  3. 

Zur  Krtheilung  der  Geuebmigoug  ist 
zuständig: 

1.  wenn  der  H(  trirl.  ■ranz  oder  theilweise 
mit  Mflächinttiikralt  hcabsiobtigt  wird: 
der  Begierungspräsident,  rär  den 
Stadtkreis  Berlin  der  Polizeipräsident, 
im  £iQvernel)men  mit  der  von  dem 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  be- 
Zeielmeteu  Kisenbahnbehijrde; 
2b  in  allen  übrigen  Fällen,  mid  zwar: 


a)  »ofern  Kunststrasgen,  welche  nicht 
als  stadttsehe  Strassen   in  der 

Unterhaltung  und  Verwaltiuifr  von 
Stadtlureisen  stehen,  benatzt  oder 
von  der  Bahn  mehrere  Kreise 
oder  nicht  preussische  Landes- 
theile  berührt  werden  ^'  llen:  der 
Regierungspräsident ,  im  ersten 
Falle  fur  d<-n  Stadtkreis  Berlin 
der  Polizeipräsident. 

b)  sofern  mehrere  Polizeibezirke  des- 
selben Landkreises  berOhrt  werden : 
der  Landrath, 

c)  Büfem  das  Unternehmen  innerhalb 
eines  Polizeibezirks  verbleibt:  die 
OrtspolizeibehOrde. 

Wenn  die  zum  Betriebe  mit  Maschinen- 
kraft einzurichtende  Bahn  die  Bezirke 
mehrerer  Landespolizeibehörden  heriilirt, 
oder  in  dem  Falle  der  Xo.  2a  die  betreffen- 
den Kreise  nicht  in  demselben  Regierungs- 
bezhrke  liegen,  bezeiebnet  der  OberprUsi- 
dent,  falls  Jedoch  tli«?  l.andespoiizeilieztrke 
beziehungsweise  Kreise  verschiedenen  Pro- 
vinzen angeboren,  oder  Berlin  betheiligt 
ist,  der  Minister  «ler  öffentlichen  Arbeiten 
im  Einvernehmen  mit  dem  Minister  des 
Innern  die  znstAndige  Behörde. 

Die  Znstttndigkeit  zur  Genehmigung 
von    wesentlichen    Krweiteruugen  oder 

■  sonstigen  wcscutiieljeu  Aenderungen  des 
Untemdbmens,  ^  der  Anlage  und  des  Be- 
triebes regelt  sieh  so,  als  ob  das  Uuter- 

I  nehmen  in  der  nuumebr  geplanten  Art  neu 
zu  genehmigen  wäre.  Jedoch  bleibt  zur 
Genehmigung  von  Aenderungen  de-.  T?e- 

I  triebe»  der  in  Absatz  1  No.  1  erwähnten 

I  Unternehmungen  diejenige  Behörde  zu« 
ständig,    \v<  lehe    die   Genehmigung  SUm 

[  Bau  und  Betriebe  ertiieilt  hat. 

'  §  1- 

Die  Genehmigung  wii  d  uuf  Grund  vor- 
I  gängiger    polizeilicher    Prüfung  ertheilt. 

Diese  Prüfung  beschränkt  <\ch  auf: 
I      1.  die  betriebssichere  Beschaffenheit  der 
I        Bahn  und  der  Betriebsmittel, 

2.  den  Schutz  gegen  schädliche  Einwir- 
I  kungen  der  Anlage  und  des  Betriebes, 
I  8.  die  technische  BefUhigung  und  Zu- 
verlil.ssigkeit  der  in  dem  äusseren 
I  Betriebsdienste  anzustellenden  Be- 
'  diensteten, 

4.  die  Wahrung  der  Interessen  des  Offent- 
j        lieben  Verkehrs. 
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Dem  Antrage  auf  ErtheUnng  der  Ge^ 

nehmifrunfr  sind  die  ztir  Bnurthctlunj::'  dos 
Unterneliuienü  in  technischer  uudtiuauzieller 
Hinsieht  erforderlichen  üntarlagnD,  ine» 
beeondere  ein  Bauplan,  beisafOgwi. 

G. 

Soweit  ein  öffentlicher  Weg  benutzt 
w«rden  soll,  hat  der  UntMtiehmer  die  Zu- 

stitniiuiiig'  der  aus  nründcii  dos  ("»fTt-rit liehen 
Rechtes  zur  Uuteriialtung  des  Weges  Ver- 
pfllditeten  beissubringcn. 

Der  Unternehmer  ist  mangels  ander- 
weiliger  Vereinbaninfr  zur  Unterhaltung 
und  Wiederherstellung  des  benutzten 
Wegetheiles  verpflichtet  und  hat  für  dieae 
Verpflichtung  Sicherheit  zu  bestellen. 

Die  Unterhaltungspflichtigen  (Absatz  1 } 
können  fOr  die  Benvtnng  des  Weges  ein 
angemessenes  Entgelt  benn>prurheii.  in- 
gleicben  sich  den  Erwerb  der  Bahn  im 
Oatusen  naeb  Ablauf  einer  bestimmten 
Frist  gegen  angemessene  Schadloshaltong 
des  Unternehmers  vorbehalten. 

§  7. 

Die  Zustimmung  der  Unterhaltungs- 
pfliehtigen  kann  ergänzt  werden: 

soweit  eine  Provinz  oder  ein  den 
Prorlnzeii  gleichstehender  Kommu- 
nal verband  betheiligt  ist,  dvrdi 
Beschluss  des  Provinzialrathes,  wo- 
gegen die  Beschwerde  an  den 
Miateter  der  öffentiidien  Arbeiten 
zullissig  ist; 

soweit  eine  Stadtgemeinde  oder  ein 
Kreis  betbeOigt  ist,  oder  es  sieh  um 
einen  mehrere  Kr<  is(-  Iierührenden 
handelt,  durch  Beschloss  des 
BesirkssuncdinaseB,  im  Uebrigen 
dordi   Besehlnss    des  Kretsans- 

f-chnsses. 

Duich  den  Ergänzungsbeschluss  wird 
unter  AusseblUBs  des  Rechtsweges  zugleich 
über  dio  nach  §  C  an  den  Unternehmer  ge- 
stellten Ansprüche  eiiUjchiedun. 

§8. 

Vor  BrtheUung  der  Genehmigung  ist 

die  2ru.st;Sndi;^o  Wegepolizeibehörde  und, 
wenn  die  Eisenbahnaulage  sich  dem  Be- 
relohe einer  Festung  nfthert,  die  zustKudige 
Festungsbehörde  zu  hören.  Tu  di*  .sem  Falle 
darf  die  Genehmigung  nur  im  fiinver- 
ständniss  mit  der  Festongsbehörde  ertbeUt 
werden. 

Wenn  die  Bahn  sich  d^nn  Ri  ri'U-!i(;  oiner 
Bcicbstelegraphenanlagc  nkhert,  &u  ist  die 
zuständige  TelegraphenliehOrde  vor  der  Ge- 
nehmigung zn  hören. 


Soll  das  Gleis  einer  dem  Gesetze  über 
die  Eisenbahnontemehmungcn  vom  i\.  No- 
vpmbpr  1838  unterworfenen  Eist  nl'.ilni  ge- 
kreuzt werden,  so  darf  auch  in  den  Fällen, 
in  denen  die  Eisenbahnbehörde  im  üebrigen 
ni(-!it  mitwirkt  (§  3),  dir  Oenf^bmijj'nTiR-  nur 
im  Einverständniss  mit  der  letzteren  cr- 
theilt  werden. 

§  9- 

Ausser  den  durch  die  polizeilichea 
Rücksichten  :§  l)  ^^ubotenen  Verpflich- 
tungen sind  in  der  Genehmigung  sogleich 
difjiiiiig-cn  7.n  bestimnion.  welchen  der 
Unterneiimer  im  Interesse  der  Landes- 
▼ertheldigung  und  der  Retehs-Postverwal- 
tuug  in  GemBssheit  des  §  ^  an  gmttgen  hat 
§  10. 

Bei  der  Genehmigung  von  Bahnen,  auf 
welchen  die  Beförderung  von  Gütern  statt- 
lin<1pn  soll,  kann  vorlieh.dten  wordoii,  den 
Unternehmer  jederzeit  zur  Gestatiuiig  der 
Einflihrung  von  Anschlnssgieisen  für  <leii 
I'rivatv(>rkehr  nnzuhalten.  Art  und  Ort  der 
Einführung  unterliegt  der  Genehmigung  der 
eisenbahnteehnisehen  Auftiehtsbehörde. 

Die  Behörde  (§  3)  liat  iiiaii^'i-ls.  giitliclKT 
Vereinbarung  der  Interessenten  auch  die 
VerhSltnisse  des  Bahnnntemehmens  und 
des  den  Anschluss  Beantragenden  zu  ein- 
ander 7M  refrilii,  iiitibesondere  die  dem 
Erstereu  liu-  diu  Benutzung  oder  Verände- 
rong  seiner  Anlagen  /.u  leistende  Ver- 
gütung: vorbehaltlich  des  Bechtsweges  fest- 
zusetzen. 

§  11- 

Bei  der  Genehmigung  ist  die  Art  und 
Höhe  der  Sicherstellung  fiir  die  ünter- 
baltnng  und  Wiederherstellung  öfTentlicher 
Wege,  soweit  diese  nicht  bereits  erfolgt  ist, 
Torzuscbreibeu. 

Fttr  die  Ausführung  der  Bahn  und  für 
die  Eröffnung  des  Betriebes  kann  eine  Frist 
festgesetzt  und  die  Erlegung  von  Geld- 
strafen für  den  Fall  der  Niehteinhaltang 
derselben,  sowie  Sicherh^tsstellong  hiexfar 
gefordert  werden. 

Auch  können  Geldstrafen  und  Sicher- 
heitsstellnng  zur  Sicherung  der  Auflrecht- 
erhaltung  des  ordnungsmttssigen  Betriebes 
während  der  Dauer  der  Genehmigung  vor- 
gesehen werden. 

1^. 

Der  nach  den  Bestimmtmgen  dieses  Ge- 
setzes erforderlichen  Sicherstellung  bedarf 

es  nicht,  wenn  das  Reich,  der  Staat  oder 
ein  Kommunalverband  Unternehmer  ist. 

§  13. 

Die  Genehmigung  kann  dauernd  oder 
auf  Zeit  ertheilt  werden.  Sie  erfolgt  unter 
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dem  Vorbehalte  der  Rechte  Dritter,  der  Er- 
gänzung und  Abänderung  (iurch  Fest- 
Btelluiig  dea  Bauplanes  (§§  17  und  18). 

§  14. 

Im  Interesse  des  OlTeBtliehen  Verkehrs 

ist  bei  (Irr  niMicliniigung  (§  2)  durch  die 
zostftndige  Behörde  Uber  den  Fahrplan 
mid  dte  BefVrderungspreise  das  Erforder- 
liche festzustellen;  zugleich  sind  die  Zeit-  | 
räume  zu  bezeichnen,  nach  flprfn  Ablauf 
diese  Feststellungen  geprüft  und  wieder- 
holt werden  müsisen. 

Von  (kr  Feststellung  über  den  Fahr- 
plan kann  fOr  einen  bei  der  Genehmigung 
festzusetzenden  Zeitmam  abipesehen  vrwdva. 
Dieser  Zeitrimm  knnn  verlängert  werfk-n 

Die  Feststellung  der  Befördcrungspreise 
steht  innerhalb  eines  bei  der  Genehmigung 
festzusetzenden  Zeitraumes  von  mindestens 
fünf  Jahren  nach  der  Eröffhung  de«  Bahn- 
betriebes dem  Unternehmer  frei.  Das  als*  ' 
dann  der  Behörde  zustehende  Recht  der 
Genehmigung  der  BcförderunpspreiHe  er- 
streckt sich  lediglich  auf  den  ilociibtbetrag 
derselben.  Hierbei  ist  anf  die  finanzielle 
Lage  des  Unternehmens  unr!  ,inf  eine  an- 
gemessene Verzinsung  und  Tilgung  des 
Anlagekapitals  Rflcksteht  «a  nehmen. 

§  15. 

Der  AushHndigung  der  Genehm igungs-  i 
Urkunde  müssen  die  nach  §  11  geforderten 
Sieherstellongen  vorausgehen. 

§  1& 

Die   Genehmigung,  welche   für  eine 
Aktiengesellschaft,  eine  Komnmnditgesell-  ' 
sohaft  auf  Aktien  oder  eine  Gesellschaft  | 
mit    bosn!ir?fnkfeT   Haftung    behufs    Kin-  ; 
trugung  in  das  Handelsregister  (Anikcl  210  > 
Absatz  2  Nr.  4,  Artikel  176  Absats  2  Nr.  4 
des  Deutschen  Handelsgesetzbuchs,  t?  8  Nr.  4 
des  Keiolisgesetzcs  vom  20.  April  1892  — 
Seichs -Oesetzbl.  S.  477  — )  ausgehändigt 
worden  ist,  tritt  erst  in  Wirksamkei>.  \venn 
tier  Nachweis  der  Eintragung  In  dasllaudels- 
register  geführt  ist, 

§17. 

Mit  den»  Bau  von  Bahnen,  welclie.  für 
den  Betrieb  mit  Maschinenkrat^  bestimmt 
sind,  darf  erst  bcf^onnon  werden,  nachdem  i 
der  HMU}>lan  durch  die  genehmigende  Be- 
hörde in  folgender  Weise  festgestellt 
worden  ist: 

1.  Der  Planfeststelinng  werden  die  bei  | 
der  Gcnehmij^ur,;,' Vi»  l.lulig  getroffenen 
Festsctztuigen  xu  Grunde  gelegt 

2.  Plan  nebst  Beilagen  sind  in  dem  be-  | 
trefiTendcn  Gemeinde-  oder  Gutsbozirke 
während  vierzehn  Tagen  zu  Jeder-  . 


manne  Einsieht  oSSenzoleigeik.  Zeit  und 
Ort  der  Offenlegung  ist  ortsüblich  be- 
kannt zn  machen. 

Während  dieser  Zeil  kann  jeder 
Betheiligte  im  Umfange  seines  Inter- 
esses Einwendungen  gegren  den  1^1  an 
erbeben.  Auch  der  Vorstand  des  Ge- 
meinde- oder  Outsbezirkes  hat  das 
Recht,  Einwendungen  7n  erheben, 
welche  sich  auf  die  Kiclituug  des 
üntemehmens  oder  anf  Anlagen  der 
in  §  18  dieses  Gesetzes  gedachten  Art 
beziehen. 

Diejenige  Stelle,  bei  welcher  solche 
Einwendungen  schrifilidi  einzureichen 
oder  mündlich  zu  Protokoll  za  geben 
sind,  ist  zu  bezeichnen, 
a.  Nach  Ablauf  der  Frist  (Nr.  2  Absatz  1) 
sind  die  gepen  den  Pinn  erhobenen 
Einwendungen  in  einem  nöthigenfalls 
an  Grt  nnd  Stelle  dnreh  einen  Beauf- 
tragten alizulialtenden  Termine,  zu 
dem  der  Unternehmer  und  die  Be- 
theiligten (Nr.  2  Absatz  2)  vorgeladmi 
weirdea  mUaen  nnd  Sachverständige 
zugezogen  werden  kOnnen,  zu  er- 
örtern. 

4.  Nach  Beendigung  der  Verhandlungen 
wird  über  die  erhobenen  Einwen- 
dungen beschlossen  und  erfolgt  dar- 
nadi  die  FeststdUnng  des  Planes  so- 
wie der  Anlaffcn,  zu  deren  Erriehtnng 
und  Unterhaltung  der  Unternehmer 
verpflichtet  Ist  (§  18). 

Der  Bcsehlu.ss  wird  dem  Unter- 
nehmer und  den  Betheiligien  zu- 
gestellt. 

Der  Feststellung  (Absatz  1)  bedarf  es 
nicht,  wenn  eine  Planrestsetzung  zum 
Zwecke  der  Enteignung  stattündet. 

Wenn  aus  der  beabsichtigten  Babn- 
arilnpe  Nacht  heile  oder  erhebliche  T?eliisli- 
gungeu  der  benachbarten  Grundbesitzer 
und  des  Offentliehen  Verkehrs  nicht  zn  er^ 
warten  sind,  kann,  seiVni  •  s  sich  nicht  um 
die  Benutzung  öffentlicher  Wege,  mit  Aus- 
nahme stxdtiseher  Strassen,  handelt,  der 
HbÜBter  der  öffentlichen  Arbeiten  den  Be- 
ginn des  Baues  ohne  vorgftngige  Planfest- 
setzung gestatten. 

§  18. 

Dem  Unternehmer  ist  bei  der  Planfest- 
stelluug  (§  17)  die  Herstellung  derjenigen 
Anlagen  nufenertegen,  welche  die  den  Bau- 
plan fest- ■f/mdi'  Beliörde  zur  Sicherung 
der  benachbarten  Grundstücke  gegen  Ge- 
fahren nnd  Naehtheiie  oder  im  öffentlichen 
Interesse  für  erforderlich  erachtet,  des- 
gleichen die  Uuterbaltong  dieser  Anlagen, 
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loweft  dicfldbe  Aber  den  Umfang  der  b«- 

•tehenden  Verpflichtnn^cn  zur  Uriterhaltung 
▼orhandener,  demselben  Zwecke  dienenden 
Anlagen  hlnaiiHfeht. 

§  19. 

Zur  Eröffnung  des  Hctrit'b«>s  bedarf  es 
der  Erlaubnis^  der  zur  Krtheiluug  der  Go- 
nehnJguig  snstHndigen  Bah5rde.  Die  Br- 
laubniss  ist  zu  versrifren,  sofern  wesentliche 
in  der  Bau-  und  Betriebsgenehmigung  ge- 
Btellte  Bedingungen  nicht  erftUlt  sind. 

§  aa 

Die  Betriebsmaschinen  sind  vor  ihrer 
Einstelltuig  in  den  Betrieb  und  nach  Vor- 
nabme  erheblfeb^r  Aendernngen,  anaeerdem 
aber  zeitweilig  der  Prüfung  durch  du-  zur 
eisenbahutecbnischeu  Aufsicht  über  die  Bahn 
snatKndige  Behörde  (§  22)  zn  nnMrwerfen. 
§  21. 

Der  Falirplan  umt  dio  Beförderungs* 
preise  sowie  die  Acnderungcn  derselben 
sind  vor  ihrer  Elnftttanmg  OffentUeh  bekannt 
ZQ  machen. 

Die  angesetzton  Befördemugspreise 
haben  gleictraillBBig  ffir  alle  Personen  oder 
Ottter  Anwendung  zu  finden. 

Ermässigungen  der  BefOrderungspreise, 
welche  nicht  unter  Erfbllung  der  gleichen 
BcdiugnngMi  Jedermann  an  Oute  kommen, 
aind  nnniaaalg. 

§  22. 

Rfleksiehtlieh  der  Erfüllung  der  Ge- 

nehmigungsbedingungen  und  der  Vor- 
schriften dieses  Gesetzes  ist  jede  Kleinbahn 
der  Aufsicht  der  fllr  ihre  Genehmigung 
jeweilig  zuständigen  Behörde  unterworfen. 
Bei  den  für  dt^u  Betrieb  mit  Maschinenkraft 
eingerichteten  Bahnen  steht  die  eisenbabn- 
teiAniscbe  Aufsicht  der  surMitwfrlningbei 
der  Genehmigunf?  berufenen  Eisenbahn- 
bebörde  au,  sofern  nicht  der  Minister  der 
Offentliehen  Arbeiten  die  Anfldcbt  einer 
anderen  BisenbabnbehOrde  fibertrlgk 

§ 

Die  Genehmigung  kann  durch  Beschluss 
der  Aufsichtsbehörde  fttr  erloschen  erklärt 
werden,  Avenn  dir  Ausführunp:  der  Bahn 
oder  die  Eröffnung  des  Betriebes  nicht 
innerhalb  der  in  der  Genehmigung  be- 
stimmten oder  der  verllngerten  Friat  er- 
folgt. 

§  24. 

Die  Genehmigung  kann  zurückgenom- 
men werden,  wenn  der  Biui  oder  Betrieb 
ohne  genügenden  Grund  unterbrochen  oder 
wiederholt  geg»  die  Bedingungen  derGe> 

nehmigung  oder  die  dem  Unternehmer 
nach   diesem  Gesetee  obliegenden  Ver- 


pflichtungen in  wesentlicher  Beziehung  Ter- 
Stessen  wird. 

§  25. 

üeber  die  Zarttcknahme  entscheidet 

auf  Klage  der  zur  Ertheiluii^  der  Geneh- 
migung zuständigen  Behörde  das  Ober- 
varwaltnngsgMTieht. 

««. 

Bei  Erlöschen  oder  Znriicknahmc  der 
Grenehmigung  wird  die  für  die  Unterhal- 
tung und  Wiederherstellung  OilSentlicher 
Wege  bestellte  Sicherheit,  soweit  sie  für  den 
bezeichneten  Zweck  nicht  in  Anspruch  zu 
nehmen  ist,  herausyeyeben.  Mangels  ander- 
weiter  VereinbaiTing  hat  der  Wegeunter- 
baltungspflichtige  die  Wabl.  die  Wieder- 
berstellungdes  früheren Zusumdes,  nötbigen 
Falls  unter  Bestitigung  in  den  Weg  einge« 
bauter  Thcilc  der  Bahnanlnj^.  oder  gegen 
angemessene  Entschädigung  den  Uober- 
gang  der  letsteren  in  sein  Bigenthum  m 
verlangen. 

Macht  der  UntcrhaltuDgs])Hic)itige  ron 
dem  ersteren  Rechte  Gebrauch,  so  geht  das 
Eigenthum  der  zurückgelassenen  Theilo  der 
Bahnanlage  auf  den  Unterhaltungspfiichtigen 
unentgeltlich  über. 

Im  öffentlichen  Interesse  kann  die  Auf- 
sichtsbehörde eine  Frist  festsetzen,  vor 
deren  Ablauf  der  UnterbaltungspÜicbtige 
nicht  b«reehtigt  ist,  die  Wiederherstellung 
des  firttheren  Zuatandes  zu  T«rlangen. 

§  27. 

Ob  und  inwieweit  bei  Erlöschen  (§  23) 
oder  Zurdcknahme  der  Genehmigung  wegen 

Unterbrechung  des  Baues  oder  Betriebes 
(§  24)  die  für  die  Ausführung  der  Bahn 
oder  die  flristgemlsse  ErOffhung  oder  die 
AuiRrechterhaltung  des  Betriebes  bestimm- 
ten Goldstrafen  verfallen,  entscheidet  unter 
Ansschlusti  dcä  Kuchlüweges  der  Minister 
der  Öffentlichen  Arbeiten.  Dieser  beschliesst 
über  die  Verwendung  solcher  Geldstrafen. 
Letztere  sind  zu  Gunsten  des  fi'ULheren 
Untera^mens,  andereofalls  lUmlioberUnter- 
nehmungen  in  dem  betreffmden  Laades- 
theüe  zu  verwenden. 

§  28. 

Unternehmer  von  Kleinbahnen  sind 

ver]inielitet.  sich  den  Ansehluss  anderer 
Bahnen  gefallen  zu  lassen,  sofern  die  Be- 
hörde, welche  die  Genehmigung  für  die 
Bahn,  an  welche  der  Anschluss  erfolgen 
soll,  ertheilt  hat,  mit  Rücksicht  auf  die 
Kouölruktiün  und  den  Betrieb  der  Bahn 
den  Anschluss  für  zulässig  erachtet.  Die- 
selbe Beh5rde  entscheidet  auch  darüber, 
wo  und  in  welcher  Weise  der  Anschluss 
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erfolgen  soll,  regelt  in  Ermangelung  einer 
gütliclien  Vereinbarung  dl''  Vcrli.lltnisse 
beider  Unternehmer  zu  einander  und  setzt, 
vorbehaltlfeh  d«e  Reebtowegee,  die  dem 
erstgedachten  Bahmintiriuhmfr  für  die 
Benutsong  oder  Veränderung  seiner  An- 
lagen zu  leiBtende  Vergfitung  fest 
§29. 

Unternehmer  von  Klf^inliahncn  krinnon 
die  Gestattong  des  Anschlusses  ihrer  Bahnen 
an  ISsenbabnen  verlangen,  welche  dem  Ge> 
setze  über  die  Eisenbahnuntcrnehniungen 
vom  3.  November  1838  unterliegen,  sofern 
der  Minister  der  OfTentltchen  Arbeiten  mit 
Rücksicht  auf  die  Konstruktion  und  den 
Betrieb  d«;r  letzteren  den  Anschluss  für 
znlSssig  erachtet.  Darüber,  wo  und  in 
welcher  WcMse  der  Aiischluss  herzustellen 
ist.  und  über  die  VerhJUtiiissc  hcidcr  T^ntcr- 
uchmer  zu  einander,  insbesondere  über  die 
dem  BteenbahnTinteniebmer  fflr  die  Be- 
nutzuDf:;  ndfr  VorfitKi<'nin<r  soincr  Anlagen 
s&u  leistende  Vergütung  entscheidet,  in 
letzterer  Besiehmig  unter  Vorbehalt  des 
Rechtsweges,  der  Minister  der  Öffentlichen 
Arbeiten. 

§00. 

Ilaben  Kleinbahnen  nach  Entscheidung 
des  Si.i.'itsministeriums  eine  solche  Bedeu- 
tung lür  den  öffentlichen  Verkehr  gewonnen, 
dan  aie  als  Tbeil  des  allgemeinen  Elsen- 
baliriTif'tzrp  7M  hohatidpJn  sind,  so  kann  der 
Staat  den  eigenthUmiicheu  Eirwerb  solcher 
Bahnen  gegen  Entsehadigang  des  TOllen 
Wcrthi-s  nach  einer  mif  »'injJiliri^iT 
Frist  vorangegangenen  Ankündigung  bcau- 
sprachen. 

§  31. 

Der  Erwerb  (§  30}  erfolgt  unter  sinn- 
geroMsser  Anwendung  der  Bestiromnngen 

des  §  42  Xr.  4a  bis  d  des  Gesetzes  Uber  die 
Eisenbalinunternehmungen  vom  3.  Novem- 
ber 1838,  mit  der  Massgab«,  dass  der  Be- 
r<  ohnung  des  ä5facben  Betrages  nach  §  42 
Nr  4i(  dfs  voivTwähnten  Gesetzes  das 
steuerptliehtigc  hinkommen  nach  den  Be- 
stimmungen des  Einkommensteuergesetees 
vnin  24.  Juni  1891  (Gesetz-Samml.  175> 
zu  Grunde  zu  legen  ist,  jedoch  bei  den 
AktiengeseUschaften  nndEommanditgeflell- 
Schäften  auf  Aktien  der  Abzug  von  S'/»  l*ro- 
zent  des  eingezahlten  Aktienkapitals  (§  16 
Einkommenstettergosetz)  fortflOlt.  Eratraekt 
flieh  die  Kleinbahn  über  das  Gebiet  des 
l*reussischen  Sta.'itns  hinaus  in  andere 
Deut.sche  üundcsstjuitcn,  so  ist  gleichwohl 
das  Einkommen  aus  dem  gesammten  Be- 
triebe der  Berechnung  der  Fnt^rlifidifrung 
zu  Grunde  zu  legen.    War  dai^   zu  er- 


werbende Unternehmen  noch  nicht  fünf 
Jahre  im  Betriebe,  so  ist  für  die  Berech- 
nung der  Entschädigung  der  Jahresdurch- 
schnitt des  bisher  ersielten  Reingewinnes 
masRCPohnnd.  —  Ist  rine  Aktiengesellschaft 
Unternehmer  der  zu  erwerbenden  Bahn,  so 
bedarf  es  nicht  der  EinUsnng  der  Aktien 
von  den  einzelnen  Aktionären,  sondern  nur 
der  Zahlung  der  Gesammtentschädigung  an 
die  Gesellschaft. 

S  83. 

OfT  TJntfriit'limer  kann  verpflichtet 
werden,  über  jede  Bahn,  für  welche  ihm 
eine  besondereGenehmigung  erthefltworden 
ist,  dergestalt  Rechnung  zu  führen,  dass  der 
Reinertrag  derselben,  und  wenn  der  Unter- 
nehmer eine  Aktiengesellschaft  ist,  die  von 
derselben  gezahlte  Dividende  darans  mit 
Sicherheit  entnommen  werden  kann. 

Die  Vernachlässigung  dieser  Verplllch- 
tong  begrdndet  ftlr  den  Staat  das  Recht, 
dir  Bcrpchnung  «1er  Knfseh.ldig-nriq-  nach 
dem  Sachwcrtbe  (§§  3;J  bis  dö)  zu  verlangen- 

g  33. 

Der  Unternehmer  kann  EntschSdignng 

nach  dem  Sachwortlu^  vcrlaii^'<iti,  wi  im  das 
Unternehmen  noch  nicht  länger  als  fünf- 
zehn Jahre  im  Betriebe  ist  Erfolgt  die 
Erwerbung  durch  den  Staat  in  den  ersten 
fünf  Jahren  des  Betriebes,  so  werden  dem 
Sachwerth  20  Prozent,  erlolgi  sie  in  den 
nachfolgenden  zehn  Jahren,  so  werden 
demselben  10  Prozent  zogesohlagen. 

§  34. 

Im  Falle  der  Entschädigung  nach  dem 
Sachwerthe  liilrloii  il^n  (ii'i^enstand  des 
Erwerbes  alle  dem  Unternehmen  unmittel- 
bar oder  mittelbar  gewidmeten  Sachen  und 
Reehte  des  üntemc&mers,  die  Fordsrangen 
nnd  Schulden  jedoch  nur  insoweit,  als  die- 
selben nach  beiderseitigem  Einverständ- 
nisB«  anf  den  Staat  übergeben  sollen.  In 
die  mit  den  Beamten  und  Arbeitern  be- 
stehenden Vertrüge  tritt  der  Staat  ein, 
ebenso  to  solche  Vertrage,  welche  zur 
Schaffung  des  fSlr  das  Unternehmen  erfor- 
dcrliclu:)!  Materials  alif^cschlopsen  sind. 

Für   alle  Btslandtheile   ist  der  volle 

Werth  sn  vergttten. 

S  .>•>. 

Die  Abschätzung  und  die  Festsetzung 
der  Entschädigung  für  die  Bestandtheile 
des  ünternehniens  ('§  34)  c>rfol(;t  nach 
einem  von  dem  Unternehmer  aufzustellen- 
den Inventar,  über  dcs.sen  Richtigkeit  und 
Vollstftndigkeit  erforderlichen  Falles  zu  ver- 
handeln und  von  dem  Besirluaussohnsse 
zu  entscheiden  ist. 
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S  36. 

Die  Festsetzung  der  Entschädigung 
{§§  31  und  33  bis  35)  erfolgt,  vorbehaltlich 
des  beiden  Theilen  zufitchcndcn.  innerhalb 
sechs  Monaten  nacli  Zustellung  des  Fest- 
setisoog»  -  Beäcblu^es  zu  beschreiteodeo 
Reebtsw^^s,  durch  den  BcKirkeansBebiiw 
unter  sinnjE^ernnKser  Aiiw-nrlnnfr  der  §§  24 
bia  29  den  Euteignungsgesetzes  vom 
11.  Juni  1874. 

Der  Bezirksaasschuss  ist  auch  fttr  das 
Vollisiehimgsverfahrcn  zustttodig. 

8  37. 

Auf  die  Ermittelung  der  Entschttdignng 
finden  die  24  bis  28,  «uf  V.  .Ilziohnnor 
der  Enteiguung  die  §§  32  ))ts  dl,  auf  dos 
Vaftthren  vor  dem  BesirfcsainBehUM«  nnd 
auf  dtf>  "U'irktni^ji  n  der  Enteignung  die 
39  bis  46  des  Entciguaogsgesetzes  vom 
11.  Jon!  1874  BinngemSsse  Anwendung. 

Die  EntsciiUdigung  für  Bestnndtheile 
des  Unternehmen»,  welche  im  Inventar 
verzeichnet  und  bei  Feststellung  der  Ge- 
sammtentschädigung  beriickaicbtigt,  bei  der 
Vollziehung  der  Enteignung  aber  nicht 
mehr  vorhanden  sind,  ist  von  dem  Unter- 
nebmer  xorfiekznerBtatten.  Fttr  Bestand- 
rhpilp,  wotclii'  Vipi  Vollziehnner  der  Enteig- 
nung Uber  das  luventar  hinaus  vorbanden 
sind,  ist  anf  Antng  des  UntemeluneirB  Ton 
dem  Bcziik.-ausscliiiss«'  nachträglich  die 
vom  Staate  zu  gewiUirende  Entsebtldigung 
festsiweiasen. 

§  38. 

Krwerbsbereclitig^trMi  (§  G)  gegenüber 
greift  das  Erwerbungsrecht  des  Staates 
glelchflillB  Platz.  Ihnen  ist  der  volle  Werth 
des  Erwerberechtes  zu  erstatten. 

§  39. 

Zur  Anlegung  von  Bahnen  in  den 

Strassen  Berlins  und  Potsdams  bedarf  es 
Königlicher  Genehmigung. 

§  40. 

Die  Kleinbahnen  werden  der  Gewerbe' 

Steuer  auf  Grund  des  Gewerbesieui  i  f^t  ^rtzes 
vom  24.  Juni  1891  (.Gesetz-Samml.  S.  205) 
nnterworfen. 

Bezüglich  der  Kommunalbfsteuerung 
sind  Kleinbahnen  als  Privateisenbahn- 
untemehmungcn  im  Sinne  d«<s  §  4  des 
Gesetzes  vom  27.  Juli  1886,  b<>trefrend  Er- 
g.'lnzang  nn<\  Ahjlnderung  einiger  B«'stitn 
mongen  über  Erhebung  der  auf  das  Ein- 
kommen gelegten  dbidcten  Eommuial- 
abgabcn  (Gtosetz-Samml.  S.  nicbt  zu 
erachten. 

§41. 

Die  auf  Grund  des  Allerhöchsten  Er- 
lasses  vom  16.  September  1867  (Gesetz- 


Samml.  S.  1528),  da  s  Cn  seize»  vom  7.  MJlrz 
1868  {Gesetz-Sannnl.  S.  22.-i),  des  Gesetzes 
vom  11.  Miirz  1872  .  Gesetz-Samml.  S.  257) 
und  der  ijij  2  und  3  dos  Gesetzes  vom 
8.  Juli  1875  Gf'?(M/.  Saininl.  S.  4971  .Ion 
dort  genannten  Provinziai-  and  Kommunal- 
verbBnden  fiberwiesenen  Kapitalien  und 
Summen  k^TiTum  undi  zur  T'Yirdprnng  ilos 
Baues  vou  Kleinbahnen  verwendet  werden. 
§42. 

Die  Kleinbahnen  unterliegen  nachfol- 
genden VerpHichtungen  gegenüber  der 
Postverwaltnng: 

1.  Dir  T'ntrrnelinier  haben  auf  Verlangen 
der  P 0^-1  vei  waltung  mit  j'Mlcr  für  den 
regelmässigen  ßeförderungsdiensi  be- 
BtimmtenFahrteinenPostnnterbeamten 
mit  einem  Briefsack  und.  soweit  der 
Platz  reicht,  auch  andere  zur  Mitfahrt 
erscheinende  ünterbeamte  im  Dienst 
gffjon  Za!ilinig'  der  Alionnemcnts- 
gebUhr  oder,  falls  solche  nicht  besteht, 
der  Hälfte  des  tarlAnlssigen  Personen- 
g^f'ldes  zu  befördern. 

2.  Die  Unternehmer  solcher  Bahnen, 
welche  sich  nicht  ausschliesslich  mit 
der  Personenbeförderung  befassen, 
pind  ansfjordem  verpflichtet,  auf  Ver- 
langen der  Postverwaltong  mit  Jeder 
fOr  den  regetmilssigen  BefBrdemngs- 
dienst  bestimnilfn  Fnhrt: 

a)  Postsendungen  jeder  Art  durch 
Vennittelung  des  Zugi>er8onals  zu 
befürdern.  und  zwar  Briefbeutel, 
Brief-  utid  Zoiruugspackete  g^en 
eine  Vergütung  von  50  Pfennig 
für  Jede  Fahrt,  die  anderen  Sen- 
dunji^pn  g<'gen  Zahlung  des  Sröck- 
gutlarifsatzes  der  betreffenden 
Bahn  oder,  sofern  diesa*  Betrag 
bnhrr  ist,  rrr.gi-,j^  pinc  YrTf^irnn};' 
von  2  Pfennig  für  je  50  Kilogramm 
und  das  Kilometer  der  BefSrde- 
rungsstrecke  nach  dera  monat- 
lichen Gesammtgewicht  der  von 
Station  zu  Station  beförderten 
Poststücke; 

b)  in  Zügen,  mit  welclicn  in  der 
Kegel  mehr  als  ein  \Vageu  be- 
fördert wird,  eine  Abtheilung 
etnos  Wai^eiis  für  die  Postsen- 
dungen, das  Begleitpersonal  und 
die  erfordertiehen  Fostdienst' 
gcrüthe,  gegen  Zahlung  der  in 
<len  Artikeln  3  und  6  des  Keicbs- 
geaetzes  vom  20.  Dezember  1876 
(ReichB-Gpsot/.bl.  S.  318)  und  den 
dazu  ;;<'hörigoii  Vollzngsbesttm- 
mungrcn  festgesetzten  Vergütung, 


Digitized  by  Google 


40 


Gesctis  Uber  Kleinbahnea  und  Privatanschlussbahnen. 


Inr  KlainbthiMii. 


sowie  gegen  Entrichtung  des  halben 
Siiickgactanfisatzes  der  betreffen- 
den Balm  efauaiHttinen. 
8.  Die  Poßtvcrwaltung  ist  berechtigt,  auf 
ihre  Kosten  an  den  Bahnwagen  einen 
Briefkasten   anbringen    and  dessen 
Answeoliselung  oder  Leerung  an  be- 
stimmten HalteBteUen  bewirken  sa 
lassen. 

n.  PrivmtajiBcbliuitbaliiieii. 

8  43. 

Bahnen,  welche  dem  öffentlichen  Vcr- 
k«lii«  nleht  dienen,  »bw  mit  Eisenbahnen, 
welrhe  den  Bestimmungen  des  OeHPt^c«! 
Uber  die  Eisenbahnunteraebmangen  vom 
8.  Nerember  1898  nnterlfegen,  oder  mit 
Kleinbahnen  derart  in  unmittelbarer  Gleis- 
verbindang  stehen,  doss  ein  Uebergang  der 
Betriefaemittel  stattfinde  kann,  bedfbrfen, 
wenn  sie  für  den  Betrieb  mit  M^tschinen 
eingerichfi-t  werden  sollen,  zur  baulichen 
Herstellung  und  /.um  Betriebe  polizeilicher 
Qenehmlgang, 

§  44. 

Zur  Erthcilung  der  OonchmipTing  (§  43) 
ist  der  Kegierungspräsideut,  für  den  Stadt- 
kreis Berlin  der  Polizeiprttsident,  im  Ein- 
vernehmen mit  der  von  dem  Ministtr  der 
öffentlichen  Arbeiten  bezeichneten  Eisen- 
bahnbehOrde  zvstftndig. 

Berührt  die  Bahn  mehrere  Landes- 
poUaeibezirke,  so  bestimmt,  wenn  sie  der- 
atdben  Frovins  angehören,  der  OberprKsl- 
dent,  folls  sie  verschiedenen  Provinzen  an- 
gehören oder  Berlin  dabei  betheiligt  ist, 
der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  im 
ElnTemehmen  mit  dem  Minister  des  Innern 
die  zutKndig»  Landespolizeibehörde. 

§  4ö. 

Die  polizeiliche  Prüfung  beschränkt  sich 

1,  anf  die  betriebssichere  Beschaffenheit 
der  Bahn  und  der  Betnebsn:iittel, 

2.  auf  die  technische  Befähigung  und  Zu- 
Terlisslgkeit  der  in  dun  iOBBeren 
Betriebsdienste  ansosteUenden  Be- 
diensteten, 

8.  «nf  den  BdmtB  gegen  sehldUehe  Ein- 
wiAongen  der  Anlage  nnd  des  Be- 
triebes. 

Soll  eine  Bahn,  welche  an  eine  dem 
Gesetze  über  die  Eisenbahnunternchinungen 
vom  3.  November  1S3.S  nnti-rliegende  Kisen- 
bahn  Anschluss  hat,  von  dem  Unternehmer 
der  letiteren  angelegt  nndbetrieben  werden, 
so  bcschrilnkt  sieh  die  T'rfifnn^  aTtf  dr-n 
ächuus  gegen  schädliche  Einwirkungen  der 
Anlt^  nnd  des  Betriebe 


5;  4G. 

Zur  Benutzung  öffentlicher  Wege  bedarf 
es  der  Zostlnunnng  der  Unterhaltongs- 
pflichtigen  und  der  Qendmiigang  der 
Wegepolizeibehörde. 

Die  liestimmungen  der  tji;  8,  17  bis  20 
und  22  Hätz  1  finden  anf  diese  Bahnen 
gleicbmässige  Auwendung. 

Polizeiliche  Bestimmungen  über  den 
Betrieb  anf  solchen  Bahnen  können  nur  im 
EinverstindnlM  mit  der  Eisenbahnbehörde 
(§  41)  erlassen  werden. 

49. 

Die  Genehmigung  kann  snrilekgenom- 
mcn  werden,  wenn  wiederholt  gegen  die 
Bedingungen  derselben  in  wesentlicher  Be- 
ziehung Verstössen  wird. 

lieber  die  Zurücknahme  der  Oenehmi- 
gung  entscheidet  auf  Kla^re  der  Behörde 
44)  das  Uberverwaltungögericht. 

Die  eisenbahntechnischc  Anfsicht  und 
Ueberwachong  der  Privatanschiussbahnen 
erfolgt  dnrch  diejenige  Behörde,  welcher 
diese  Aufgaben  bezüglich  der  dem  öffent- 
lichen Verkehre  dienenden  Balm,  au  welche 
sie  anschliesscn,  obliegen. 

§51. 

Die  Bestimmunget)  der  43  bis  49 
finden  auf  dieienigen  Bahneu,  welche  Zu- 
behör eines  Bergwerks  im  Sinne  des  All- 
gemeinen Berggesetzes  vom  24.  Jnni  1865 
(Oeseu-Sammi.  S.  705)  bilden,  keine  An- 
wendung. 

Durch  die  Best  immuneren  in  §  50  wird 
das  auf  dem  Allgemeinen  Berggesetze  vom 
24.  Juni  1865  (Gesetz-Samml.  S.  706)  be- 
ruhende Aufsichtsrecht  der  Bergbehörden 
gegentiber  diesen  Bahnen  nicht  l>ertthrt 


§  52. 

Gegen  die  Bescliiilsse  and  Verfügiugen, 
für  welche  die  Landespoliaelbehörden  in 

Verbindung  mit  den  Eisenbahnbehörden 
znstttndig  sind,  und  gegen  die  Beaciilüsse 
nnd  yerfügungen  der  etsenbahnteehnisehen 

Aufsichtsbehörden  findet  die  Beschwerde 
an  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
statt.  Im  Uebrigen  greifen  die  nach  den 
Bestimmnugen  der  §§  127  bis  130  des  Ge- 
setzes über  die  allgemeine  Landesvcrwal- 
tung  vom  23.  Juli  1883  (Gesetz-Samml. 
8.  186)  enUsstgen  Beehtsmltlel  Platz. 
§  53. 

Für  die  bereits  vor  Inkrafttreten  dieses 
Oesetne  genehmigten  Kleinbahn«!  nnd 
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zuständig,  welcher  dif  Gonfhinif^ing  nach 
Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  gemäss  3 
und  44  obgeiefen  hätte.  i 

Auf  diese  Bahnen  finden  die  t?i;  2,  20  | 
bis  22,  24,  25,  40,  42  und  62,  beziebungs-  | 
weise  48  bis  60  des  gegenwärtigen  Gesetzes,  > 
sowie  die  Beiiingungen  und  Vorbclialtt'. 
welche  bei  ilirer  Geuehmi|^g  vorgesehen  i 
sind,  Anwendung.  ' 

Die  Unternehmer  sind  jedoch  berech- 
tiget, sich  durch  eine  an  die  zuständifjc  Auf- 
bichisbehörde  zu  richtende  Srldärung  den 
«ämmllieben  Besttanmongen  dieses  Gesetzes 

Zn  tmtprwprfen. 

Die  Genehmigung  von  wesentlichen  Er- 
weiterungen Oder  wesentlichen  AenderoBgen  ' 
des  Unternehmens,  der  Anlage  oder  des 
Betriebes  kann  von  der  Unterwerfung  de& 
Untemehuens  unter  stmmtliehe  Bestim-  . 
mungeo  dieses  Oesetses  abhängig  gemaobt 
werden. 

Der  Zeitpunkt  der  Unterstellung  unter 
dieses  Gesets  ist  5fV»ntlieb  bekannt  su 

machen. 

Wohlerworbene  Rechte  Dritter  werden 
durch  die  UntM^erftmg  nieht  berührt 

Dieses  Gesetz  tritt  bezüglich  des  §  40 
am  1.  April  180S,  bezüglich  aller  anderen  { 
Bestimmungen  am  1.  Octobwl892  in  Kraft  ; 
§  ». 

Mit  der  Ausführung  dieses  Gesetzes 

werden  der  Minister  der  GlTentlichcn  Ar- 
beiten und  der  Minister  des  Innern  betraut. 

Urkundlich  unter  Unserer  Höchstcigen- 
händigen  Untersehilfk  und  belgedmektem  ' 
Königlichen  Insiegel. 
Gegeben  Marmor- Palais,  dt'ii  28.  Juli  1892. 

(L.  S.)  Wilhelm.  ' 
Graf  zu  Eulenburg.  v.  Boettioher. 
Herrfurlh.  v.  Schellinj?    Fr>  iherr  v. 
Berlepsch.  Miquel.  v.  Kaltenborn. 
V.  Heyden.  Thielen.  Bosse. 

Ausituliniugsbestininiiinpen.  ' 

1.  Ausföhrungsanweisung  vom  22.  August 
1898  zu  dem  OeseUse  äber  Kleinbahnen  und  ' 

Privatansctilussbahnen  vom  28.  Juli  1802  < 

iE.-V.-Bl.  S. 
DasGesetz  über  Kleinbahnen  undl'rivat- 
ansiAlnssbahncn  bezweckt,  durch  iV  str  und 
zweckmässige  Ordnung  der  Rechtsverhält- 
nisae  der  bezeichneten  Bahnen  die  Eut- 
wieklung  dieser  wichtigen  Verkehrsmittel  , 
zu  fördf  ni  Es  bfsclirJlnkt  demzufolge  die 
Einwirkung  der  Organe  des  Stsiatcs  bei  der  | 
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Genehmigung  von  Untern  ohmun  gen  der  be- 
zeiclmeten  .^rt,  sowie  bei  der  Auf^iclit  ülK-r 
dieselben  aut  das  geringste  Mass  dessen, 
was  für  die  Sicherung  der  von  ihnen  wahr- 
zunehmenden  öffentlichen  Interessen  noth- 
weudig  ist,  und  gewährt  den  Uuternehmuu- 
gen  innerhalb  der  hiemaoh  gezogenen 
Grenzen  vulle  Bewff^unf^sfrriheit. 

Die  mit  der  Austubrung  dea  Gesetzes 
betrauten  Behörden  3)  werden  sich  bei 
dei;  Wahrnehmung  ihrer  Obliegenheiten 
diese  .\h.sirht  des  riosrtzgehers  {rcpenw?lrtig 
zu  halten  und  demzutoij^i.  ia  der  Kiiiwir- 
knng  auf  den  Bau  und  den  Botrieb  der 
bezeichneten  B:ihnen  nicht  Uber  das  Mass 
desaen  hinauszugehen  haben,  was  zui- 
Wabrung  der  ihnen  anvertrauten  StTent- 
licheu  Iineresben.  namentlich  der  in  (h  ii 
§g  4  und  45  aufgeführten  polizeilichen 
Interessen,  notiiwendig  ist  Neben  der  Ver* 
meidung  unnOthiger  und  lustiger  Eingritle 
in  die  Bewegungsfreiheit  des  Verkehrs- 
zweiges werden  sich  die  mit  der  Staats- 
aufsicht betrauten  Behörden  die  Förderung 
tlessellicn  ;iher  nuch  durch  entgegen- 
kommende und  insbesondere  rasche  Er- 
ledigung der  ihnen  obliegenden  Geschäfte 
an^reie.L'en  .snin  zu  lassen  hnben. 

iiuicm  zur  Vermeidung  von  Wieder- 
holungen im  Uebrfgen  auf  das  Gesetz,  seine 
Begrlüidung  und  die  Verhandlungen  in  den 
beiden  Häusern  des  Landtages  hingewiesen 
wird,  sei  im  Einzelnen  Folgendes  bemerkt: 
Zu  If  1 

1.  Behufs  Bezeichnung  derjenigen  Eisen- 
babnbchörde,  welche  bei  der  Genehmi 
gung  mitzuwirken  hat,  ist  von  Jedem 
Antrage  anf  rJenehmigung,  wesent- 
liche Aendcrung  oder  Erweiterung 
einer  zum  Betriebe  mit  Masehhran- 
kraft  bestimmten  Bahn  (>?  3  Nr.  1)  so- 
wie auf  Einführung  des  Maschinen- 
betriebes auf  einer  anderen  Bahn 
H  Nr.  2)  <lem  Minister  der  Alfent- 
liehen  Arbeiten  Anzeige  zu  erstatten. 
Behufs  Prüfung  der  Frage,  üb  eine 
solche  Bahn  dem  Gesetze  ttl>^  die 
Eisenh.ihnunternehnmrifren  vom  3.  No- 
vember 183b  zu  uitterstellen  ist,  ist  bei 
der  Erstattung  der  Anzeige  auch  hier* 
über  unter  Beibringung  der  zur  Be- 
urtheilung  dienlichen  Unterlagen  zu 
berichten. 

Ebenso  ist  von  anderen  Anträgt-n 
auf  Genehmigung  einer  Kleinhiifm, 
soweit  es  sich  nicht  um  Ptenleijahnen 
innerhalb  städtischer  Strassen  handelt, 
dem  Minister  der  öffentliehen  .\rbeiten 
Anzeige  zu  erstatten.  Wahrend  jedoch 
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bei  ettRT  tnrdi  iiT'  t -i-  1.  initMaschinen- 
kittft  bcslitiiniteu  bahn  dem  Genehini-  ' 
gmig8r«rf«hT«ii  nicht  Fortgang'  zu 
geben    ist,    bevor   nicht   die  Ent- 
schliessUQg  des  Ministers  der  Olfent- 
Heben  Arbelten  ▼orliegt,  ist  in  dem 
letztgedachten  Falle  dem  Vorfahron 
Fortgang  zu  geben,  sofern  nicht  aus-  1 
nabmsweise  die  zur  Genehmigung  m-  r 
«tSndige  Behörde  die  Anwendung  des  j 
Gesetzes   über   die   Eisenbahnunter-  ^ 
nehmungen  vom  3.  November  185)8  für  : 
angezeigt  oder  doeb  wenigstens  fUr 
fraglich  erachtet  nnd   liieriibcr  die 
'  Entscbliessnng  des  Ministers  der  öft'ent" 
liehen  Arbeiten  einbolt. 

Sofern  der  Antrag  auf  Genehmi-  ! 
gung,  Erweiterung  oder  Verttnderitng  ! 
einer  Kleinbahn  ans  dem  Gmnde  ab-  j 
gelehnt  wird,  weil  die  Bahn  dem  Ge- 
setze  vom  3.  Novcnibt  r  1838  zu  unter-  | 
stellen  sein  würde,  ist  in  der  Ver-  j 
fOgnng  der  Gmnd  hierfür  ansngeben  ; 
und  zugleich  zu  bemerken,  dass  ein  | 
etwaiger  Antrag  auf  Entscheidung  des  . 
StaatuniniBteriums  bei  dem  TerfUgen-  I 
den  Regierung^^p|•;isillent«'Il  liinnen  ■ 
einer  angemessen  festzusetzenden  Frist  | 
einsnreietaen  sei.  Geht  ein  solcher  ' 
Antrag  ein,  so  ist  von  dem  Regierungs-  | 
pr&sidenten  Bericht  an  den  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  zu  erstatten. 

Zu  §  2.  ' 
Die  Genehmigung  für  das  Unternehmen  1 

ist  dem  Antragsteller  für  soint»  Prr>=nn  zu  ! 
ertheilen.  Ist  der  Antragsteller  eine  phy-  I 
slsehe  Person,  so  wird  indess  in  der  Reget  \ 
nichts  *  lUiTi  f^cti-tclK  ii.  ilit*  Oenehmigung  \ 
auch  auf  die  Erben  und  sonstigen  Rechts-  | 
nachfolger  unter  der  Vornnssetzung  zu  er-  ' 
»trecken,  dass  gegen  die  Person  der  letzteren  < 
als  Betriebsunternehmer  »ich  nicht  etwa 
Bedenken  ergeben  sollten  (Ausländer,  Staats-  j 
beavtte  n.  s.  w.).  Ist  der  Unternehmer  ein  | 
Ausländer,  so  ist  bei  der  Gcnehmigunp:  vor- 
zuschreiben, dass  er  im  InlanUe  Domizil 
mit  der  Wirknng  sn  nehmen  bat,  dass  er  ' 
von  demselben  ans  rep'elmiisj-ifx  die  Ver- 
träge  mit  den  dem  Reiche  Angehörigen  : 
abznschliessen  und  wegen  aller  aus  seinen  ( 
Geschäften  mit  solchen  entstehenden  Ver-  • 
bindlichkeiten  bei  den  Gerichten  des  be-  I 
treffenden  Orts  Recht  zu  nehmen  hat.  ' 

Zn  §  3.  i 
1,  Wenn  auch  der  Reglernngspräsident 
nach  Aussen  für  die  Erthoilung  der 
Genehmigung  allein  zuständig  ist,  so 
empfiehlt  es  sich  doch,  hi  der  6e* 
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netuniguugäurkunde  diejenige  EUsen- 
bahnbebörde  zn  bezeichnen,  mit  d«ren 
Einvernehmen  <lie  Genehiiu},ning  er- 
theilt  wirdj  damit  der  Unternehmer 
weiss,  welche  ElsenbahnbehUrde  fttr 
das  Unternehmen  bestellt  ist. 
Als  Kunststrassen  sind  anzusehen: 

a)  für  tlfu  Geltungsbereich  des  Ge- 
setses  vom  20.  Juni  1887  (G.-S. 
S.  301):  <!!.'  im  i;  12  daselbst  näher 
bezeichneten  Kunststrassen; 

b)  für  die  Provinz  Hannover:  die 
Chausseen  und  Tandstrassen; 

c)  für  Schleswig -Holstein  mit  Aus- 
nabme  des  Kreise«  Hersogthnm 
Lanenburg:  die  in  der  Unterhal- 
tung der  Provinz  beflndlicben 
Haupt-  und  Nebenlandstrassen  und 
die  in  der  Unterbaltang  der  Kreise 
befindlichen  aosgebanten  Nel>en- 
laudstrassen; 

d)  für  die  Provins  Heseen-Naasan:  die 
vormaligen  Stantsstrassen,  die 
Provinstal-,  Distrikts-  und  chaus- 
Birten  yerblttdnngastntflsett,  sowie 
die  Landwege; 

e)  für  die  Hohcnzollernschen  Lande; 
di<-.  Landstrassen; 

f)  für  (Im  Kreis  üerzogthum  Laoen-' 
bürg:  die  Landstras^en. 

Welche  Kunststrassen  als  städtische 
Strassen  in  der  Unterhaltong  nnd 
Verwaltung  von  Stadtkreisen  stehen, 
ist  eine  Thatfrage,  welche  für  jeden 
Fall  besonders  ra  entscheiden  ist.  Ba 
empHehlt  sieli  iiulesscn,  mit  den  stadli 
sehen  Behörden  der  einen  Stadtkreis 
bildenden  Stlldte  alabald  in  Vwhand- 
lung  zu  treten  und  eine  Verstindignng 
darüber  lierbeiznfülirpn,  i>etreffs 
welcher  Tbeile  von  Kunsi»iraääi:n  die 
Zuständigkeit  der  Begiemngsprüsi- 
denten  auszuschliesscn  sein  wird.  Für 
den  Fall  von  Meinungsverschieden- 
heiten ist  unsere  Bntscbeidong  ein- 
zuholen. 

2  b)  Es  wird  sich  empfehlen,  in  demjenigen 
u.  e)  Fällen,  in  denen  eine  Bahn  {ffTentliehe 
Wege  b«*ahrt,  FlQsse  aberschreiten 

nmss  oder  sonst  nicht  ganz  einfache 
Bau  Verhältnisse  vorliegen,  bei  der 
Prüfung  des  Genetmiigungsgesuehea 
sich  technischen  Reir.Uhes  zu  bedienen 
(Königliche,  Frovinzial-,  Kreis-  oder 
städtische  Baubeamte  n.  s.  w.). 

Die  hierdurch  erwachsenden  baaren 
Auslagen  fallen,  wie  alle  baaren  Aus- 
lagen in  dem  Genebmigungsverfahrm» 
dem  Unternehmer  zur  Last;  andere 
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Kosten  sind  demselben  dagegen  nicht 

aafznoiicf^en. 

Zu  dem  Scblofissatse  im  dritteu  Ab- 
sätze ist  zu  bemerken,  dase  bei  dem 

Uebergaiipe  vom  Betriebe  mit  Ma- 
schinenkraft /.u  (iinein  anil  -rrn  Be- 
triebe zwar  zur  Genehmigung  der 
Heg^enmgBprasident  im  Elnvemebmen 
mit  der  Elsenbabnbehftrde  zostHndig 
bleibt,  dass  aber  von  der  Rechtskraft 
der  Genehmlinug  ab  die  Anflriebt  anf 
diejenige  Beileide  übergeht,  welche 
zur  Ertheitong  der  Genehmigung  zu- 
st&ndig  gewesen  wMre,  wenn  die 
Bahn  von  vorn  herein  nicht  für  den 
Betrieb  mit  Maacbinenkraft  bestimmt 
gewesen  wäre. 

Zu  §  4. 

Die  Nummern  1 — 4  bezeichnen  die- 
jenigen Punkte,  auf  welche  sieh  die  pollsei- 

liehe  Prüfung  überhaupt  mir  orslreeken 
darf;  es  ist  aber  nicht  uotbwendig,  dass 
alle  dort  an^flltarten  Punkte  zum  Gegen- 
stände polizeilicher  Festsetzung  gemacht 
werden;  insbesondere  ist  es  durch  die  Be- 
stimmungen des  §  4  der  genehmigenden 
Behörde  keineswegs  znr  Pflicht  gemacht, 
bezüglich  aller  dortselbst  orwHhnten  Punkte 
in  den  Genehmigungen  Vorschriften  oder 
Auflagen  oder  YorhebaTte  za  ma<dien,  viel- 
inchr  wird  in  jedem  einzplnrn  Falle  zu 
prüfen  sein,  ob  und  wieweit  zur  Watiruug 
der  betheiligten  OiTentilehMi  Interessen  Vor- 
schriften zu  machen  oder  Bedingnngen  su 
stellen  sein  werden. 

Ueber  das,  was  nach  Lag^t-  des  einzelnen 
Falles  nach  dem  ptiichtmftssigen  Ermessen 
der  B»-h(")r(ln  zur  Sicherung  der  hi-thfMÜstpn 
ött'entlichen  Interessen  uotbwendig  ist, 
darf  in  keinem  Falle  hinausgegangen 
werden. 

Sofern  die  von  dem  ünternebmer  bei- 
gebrachten  Unterlagen    seines  Gesuches 

(riilne  vom  Bau  und  Betrirbe  u.  s.  w.  i  die 
erforderliche  Prüfung  im  Einzelnen  noch 
nicht  gestatten,  kann  dieselbe  und  dem- 
entsprechend die  Stellung  von  Bedingungen 
und  AuflafTf»  bi-  zur  Ausführung  des 
Baues  und  des  Betriebes  vorbehalten 
werden. 

Was  die  Bedeiituno:  der  \r.  3  anlangt, 
so  ist  zunächst  die  Bezeichnung  „im  äusseren 
Betriehedienste"  enger  als  das,  was  In  der 
Kisenbahnverwiiliuiifr  unter  „ItusHerera 
Dienste"  Yerstanden  wird.  Während  die 
letztgedaehte  Bezeichnung  das  gesammte 
mit  dem  Publiknni  in  Berührung  kommende 
Personal  zum  Unterschiede  von  dem  Bürean- 
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personal  nmfhsst,  wird  als  im  ftusseren  Be- 
triebsdienst stehend  nur  das  Personal  zu 
verstehen  sein,  welches  mit  der  Beförde- 
rung oder  Bahnunterhaltung  unmittelbar 
zu  thun  hat  (Lokomotivführ«  r,  Heizer,  Zug- 
führer, Seht«ffnnr,  Kutscher,  Bahnmeister, 
da»  mit  der  Abfertigung  der  Züge  betraute 
Personal  u.  s.  w.). 

Der  Ausdruck,  „technischn"  Znvorlfissio^- 
keii  ist  gleichbedeutend  mit  Zuverlässigkeit 
in  Bezug  auf  die  Bemflspflioht. 

Endlich  wird  bei  der  Oenelnnifrung 
selbstverständlich  nur  zu  bestimmen  sein, 
oh,  inwiefern  und  In  welcher  Weise  eine 
vorgSngtge  PrttfUig  der  technischen  Be- 
fähigung vorzunehmen  ist,  oder  ob,  wie 
dies  bei  Pferdebahnen  angängig  sein  wird, 
lediglich  die  Entfernung  technisch  nicht 
befähigter  oder  nicht  zuverliasiger  Be- 
diensteter vorzusehen  ist. 

Die  bei  der  Glenehmig^nng  allgemein 
vorgoschrifibcnc  Brüfung  wird  bezüglich 
der  einzelnen  Bediensteten  iu  jedem  Falle 
besonders  zu  erfolgen  haben. 

Bedingungen  und  Vorbehalte,  an  welche 
die  Genehmigung  geknüpft  wird,  sind  stets 
in  die  Genehmigungsurkunde  selbst  aufzu: 
nehmen,  so  dass  aus  derselben  in  Verbin- 
dung mit  dem  Gesetze  Mass  und  Art  der 
dem  Unternehmer  obliegenden  Verptiich- 
tnngen  mit  Sicherheit  erhellt 
Zu  :.. 

Die  in  technischer  Hinsicht  beizufügeu- 
den  Unterlagen  haben  lediglich  den  Zweck, 
die  nach  §  4  Nr.  1  erforderliche  Prilfung 
zu  ermöglichen.  Sie  sind  deshalb  auch  nur 
insoweit  zu  erfordern,  als  es  durch  diese 
Prüfung  geboten  ist.  Welcher  Unterlagen 
es  bedarf,  kann  daher  nur  im  Einzelfalle 
ei-messen  werden.  In  der  Hegel  wercien 
nickt  entbelun  w«rden  ktanra: 

1.  für  Bahnen,  welche  zum  Betriebe  mit 
Dampf  kraft  eingerichtet  werden  aollen: 
a)  ein  Lageplan  und  ein  HOhenplan 
fXiveüementsplan): 
Zeichnungen  der  Brücken  und 
Drdiseheiben; 
c)  Zeichnungen  des  Oberbaues,  der 
Wfiehen  und  des  Nonualquer- 
protils; 

d}  Umgrenzung  des  lichten  Raumes, 

sowie  drr  gri^sstrn  :^nlHssigen 
Breiten-  und  Hölieiunassje  der  Be- 
triebsmittel; 
e)  Zeichnungen  <h  r  Betriebsmittel, 
insbesondere  auch  der  üremsror- 
richtnng«m  nebet  den  zur  Er- 
isutmittg  erforderlichen  Beschrei- 
bungen. 
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3.  für  andere  Bahnen: 

>i)  ein  TvUf,'rpl.iii ; 

b)  Zeicbuungen   der  Scbieueu  uud 
Weichen; 

c  \  die  vorstehend  unter  d  nnd  e  auf- 
d  )  geführten  Vorhigen. 

Die  Beibringung  eines  Höhenplanes 
wird  in  der  Begel  dann  nicht  entbehrt 
werden  können,  wenn  die  Buhn  nicht  aus- 
ficbliei«lidi  städtische  Strassen  benutxt. 
Ebensowenig  die  Zeiolinangr  etwa  nen  an- 
snüegcnder  oder  zn  vri  Hndomdcr  brücken. 

Ob  einzelne  Zeichnungen  durch  Be- 
Behreibungen  ersetzt  werden  können,  bleibt  ■ 
ebenfalls  dem  Ermessen  der  genehmigen- 
den Behörde  Überlassen.  Es  darf  hierbei 
jedoch  die  Rflcksicltt  auf  das  Vorhanden« 
aein  beweiskräftigen  M;ii<'riiil.-^  für  die  Ge- 
stalt und  die  BcscIiatVriiheit  der  geneh- 
migten Anlagen  nicht  aus  dem  Auge  ge- 
lassen werden. 

In  flnfiii/cicllt'i-  Rf'zif'tiiuig  ;;ilt  e>.  zu 
prttfen,  ob  der  Unternehmer  die  Mittel  zur 
Herstellung  der  Bahn  besitzt  oder  in  zu-  j 
verlilssiger  und  gesetzlich  zulässiger  Weise 
bescbaffen  werde,  nnd  ob  dieselben  zur 
plau'  nnd  anseblagsmäs-sigen  Vollendung  i 
and  AnsrttBtnng  der  Brilm  genügen.  Das 
letzlere  kann  nur  auf  (iiund  eines  Kosiot?- 
anschlages  geprütt  werden,  welcher  dalier 
in  der  Begel  m.  erfordern  ist.  In  welcher  | 
"Weise  dir  penehmigende  Behörde  sieb  die 
Ueberzeugung  von  dem  Vorhandensein  oder  , 
der  Kaglichlceit  der  Besch affong  des  Anlage-  | 
kapitals    verseliafT-n    will,    bleibt    ihrem  1 
pflichunSssigen  Ermessen  überlassen. 
Zu  §  7. 

Die  Ergänzung  der  Znstimmun^^  des 
Unterhaltungspflichtigen    ist  g.-mz    in  dr»s 
pfliehtmaasige  Ermessen   «1er  zuständigen 
Behörde  gestellt  Die  Prflflmg  der  letsteren  I 
ist  dalicr  kpineswrp's  auf  dio  Anfrcmesseii- 
hcit  der  von  dem  ersteren  erhobenen  i?'or- 
derungen  beschFlnkt,  hat  sieh  vielmehr  j 
auch  darauf  zu  erstrecken,  ob  nach  Lage 
des  Falles  ausreichender  Anlass  vorliegt,  i 
zwangsweise  in  das  Verfügungsrecht  des 
Unterhaltungspflichtigen  einzugreifen.  Dass  | 
dabei  auch  die  Leistungsfähigkeit  und  Zu- 
verlässigkeit des  Unternehmers  in  Betraelit 
kommen  mnss,  bedarf  der  Erwähnung  nicht  , 
Zu  §  8  und  9. 

liehufs  bichemng  der  Interessen  der  i 
Beichspost-   nnd    Telegraphenverwaltnng  ' 
(§8Abs.  2  und  4;  9  ist  mit  der  zustäiulig-en 
Kaiserlichen  Oberpostdirektiuu  in  Verbin-  i 
dung  zu  treten.  | 

Die  Anweisung  betreffs  der  dem  Unter- 
nehmer im  Interesse  der  Landcsvertheidi- 
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j  gang  aunmerlegenden  Verpflicbtungen  (S  8 
Abs.  1  und  0)  bleibt  besonderer  Verfft- 
gung  vorbehalten. 

Zu  §  10. 

Der  Bestimraungszweck  der  dem  (Jüter- 
verkehr  dienenden  Kleinbahnen  und  das 
hierbei  betheiligte  öffentliche  Interesse 
werden  nur  dann  in  vollem  Umfange  ge- 
wahrt wenn  den  Absendom  und  Empfängern 
erheblicher  Gütcrmengen  diu  Möglichkeit 
der  Anlage  von  AasohlosagleiBen  zur  er- 
leicltterten  Anhring-ung  und  Abholung  ihrer 
Frachtgüter  gegeben  ist. 

Der  Vorbehalt  der  Verpflichtung  der 
Unternehmer  von  Kleinbahnen,  auf  welchen 
Güterverkehr  stattündeu  soll,  zorGestattung 
von  Privatanschlussbahnen  bei  der  Geneh- 
migung niu.s.s  daher  die  Kegel  bilden.  Nur 
aus  ganz  besonderen  (;rün<U'n  ersclieint  es 
gerechtfertigt,  davon  Abstund  zu  nehmen, 
wie  s.  B.  für  solche  Bahnen,  welche,  ohne 
mit  dem  EnteigrJiunf^srechtc  oder  dem 
Rechte  zur  Benutzung  öffentlicher  Wege 
ausgestattet  zu  sein,  vomehmlieh  Privat- 
zwecken des  Unternehmers,  zugh  ich  aber 
auch  nebenbei  tlem  öffentlichen  Verkehr  zu 
dienen  bestimmt  sind. 

Zu  S  11. 

Ebenso  wird  bei  der  Genehm ijrunjr  von 
Kleinbahnen  jeglicher  Art  dem  Unter- 
nebner  die  Verpfliohtimg  nr  Ausftthmng 
der  T?ahn  und  zur  Aufrechterhaltung  des 
ordnungsmässigen  Betriebes  während  der 
Dauer  der  Genehmigung  auferlegt  werden 
müs.sen,  sofern  nach  der  An.sielit  der  pe- 
neliwigendeu  Behörde  nicht  etwa  die  Bahn 
für  das  Oifentliehe  VerkehrsinteresBe  ohne 
Werth  sein  sollte.  Diese  Annahme  wird 
naiTientlich  in  den  »m  Schlüsse  der  An- 
weisung zu  lu  bezeichneten  Fällen  Platz 
greifen  kOnnen.  Zweifel  in  dieser  Richtung 
können  aber  auch  in  Betreff  solcher  Bahnen 
entstehen,  weiche  wie  z.  B.  Drahtseilbahnen 
nach  Ansslohtspnnkten  lediglieh  Ver* 
•,aiüt>:unfrszwerken  dienen,  und  ohne  Hilfe 
des  Enteignungsrechis  und  ohne  Benutzung 
Ofltotlicher  Wege  hergestellt  werden  sollen. 
In  derartigen  Fällen  ist  daher  sorgfältig  su 
erwägen,  oh  die  öffentlielten  Interessen  den 
Vorbehalt  dei  ßau-  und  Betriebspliichl  er- 
heischen. 

Die  H('3he  (h  r  in  dem  Abs  2  und  3  er- 
wähnten Geldstrafen  ist  nach  dem  Grade, 
in  welchem  da»  Offentliehe  Interesse  an  dem 
Bestände  und  Betriebe  der  Bahn  betheiligt 
ist,  zu  bemessen.  Die  Bemessung  erfolgt 
zweckmüsslg  nach  b^timmten  Prosenten 
dct>  Anlagekapitals.  Eine  Geldstrafe  im 
Betrage  von  10  Prozent  des  Anlagekapitals 
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ist  als  die  iusserste  Grense  anzusehen, 

deren  Ueberschreitunp  selbst  Juicli  «-rliel)- 
liche  öffentliche  Interessen  nicht  gerecht- 
fertigt wird. 

7.n  if  13. 

Ob  eine  Genehmigung  dauernd  oder 
auf  Zelt  20  ertheilen  ist,  bleibt  dem  pflieht- 
m.'issij^cn  Erniessoii  der  zur  Genehmigung 
zuständigen  Behörde  freigestellt.  Im  All- 
gemeinen wird  dabei  davon  auszugeben 
sein,  daas  eine  Genehmigung  ohne  zeitliehe 
Be^piiznng^  nicht  zn  ertheilen  hf,  w^nn 
öffeiuliclic  Weg«-  bi'nutzt  werden.  Aucli  bei 
Anlegung  eines  ^enen  BabnlcArpers  ist 
eine  Genehmigung  ohne  zeitliche  Begren 
zung  in  der  Regel  nicht,  vielmehr  nur  dann 
zu  ertbeilen,  wenn  dfe  wirthsohaftlleiien 
Vprh.'tUnissc  des  T'ntrrin'limi'nr^  es  crfordi  r- 
lich  erscheinen  lassen  und  Uffcutlichc  Inter- 
essen niobt  entgegen  stehen. 

Bei  Bemessung  derDaaer  einer  seitlich 
begrenzten  Genehmigung  ist  ausser  auf  den 
Zeitpunkt  etwaiger  Elrwerbsrecbte  vJj  6) 
darauf  ZU  sehen,  dass  die  Dauer  der  Oe- 
nehmigung  ansn  i*  liciid  ^renn«?  bemessen 
wird,  um  dem  Unternehmen  die  Möglich- 
keit der  Amortisation  des  Anlagekapitals 
xa  gewfihren. 

Zu  §  14. 

Auch  für  die  Vorbehalte  und  Anforde- 
rungen hinsichtlich  des  Fahrplans  und  der 
Beförderungsprctse  kann  im  Wesentlichen 
nur  der  Grad  des  an  dem  Betriebe  der 
Bahn  bestehenden  ötfentliohen  Verkehrs- 
interesses  den  Mas5>stab  ,il>;,'-eben. 

Was  den  Fahrplan  betriflt,  so  erfordert 
das  OifentUoheSi^erheltefnteresse  in  jedem 
Falle  die  Festsetzung  der  hriL-hsten  zti 
Ittssigen  Geschwindigkeit  der  Züge,  welche 
die  für  Nebeneisenbahnen  stattliafte  Maxi- 
malgrenze nicht  überschreiten  darf.  Im 
Uebrigen  ist  nach  den  besonderen  VerliHlt- 
nissen  eines  jeden  einzelnen  Falles  zu  er- 
messen, ob  hinsichtlich  der  Zahl  und  der 
Zeit  Kfimmtlicber  oder  einzelner  Ziif^f  weitere 
Anordnungen  bei  der  Genehmigung  zu 
treffen  sind.  Wird  zunttehst  hiervon  ab- 
gesehen, so  ist  der  Zeitraum,  nach  dessen 
Ablauf  wiederholte  Prüfung  einzutreten  hat, 
In  der  Begel  auf  etwa-  drei  Jahre  zu  be- 
messen. 

Die  Mittheilong  aller  Tarife,  Fahrpläne 
und  alter  etwa  zu  erlassenden  Bctriebs- 
reglements  an  die  Aaflsiehtsbehörde  wird 
bei  jeder  Gcnehmigiinfr  vorzubehalten  sein, 
am  diese  Bebörtie  zur  Ei'Iedigung  ihrer 
Aufgabe  in  den  Stand  zu  setzen. 

7ai  ^  16. 

Mit    der   Aushändigung   der  Geneh- 


mignngsurkande  an  einen  Unternehmer, 

welcher  nicht  eine  der  in  ij  1»;  bezeichneten 
Gesellschaften  ist,  muss  auch  die  Veröffent- 
lichung der  Genehmigung  in  dem  Amts- 
blatte derjenigen  Regierung,  in  deren  Be- 
zirke die  Bahn  belegen  ist,  veranlasst 
werden.  Von  jeder  erthellten  Genehmigung 
ist  Abschrift  dem  Minister  der  öffentlichen 
.Arbeiten  durch  die  GenehmigungsbebOrde 
einzureichen. 

Die  VerOfTentlichnngeiner  Genehmigung, 
welche  einer  der  in  tj  16  bezeichneten  Ge- 
sellschaften ertheilt  ist,  darf  erst  erfolgen, 
nachdem  der  genehmigenden  Behörde  der 
Eintrag  im  Handelsregister  nachgewiesen 
ist.  Die  Zeit  des  Eintrags  ist  von  der 
letzteren  in  der  Genehmigungsurkunde  zu 
vermerken  und  in  der  OfflentUeben  Bekannt- 
macliunp:  rtnznjjeben. 

äoUte  die  Genehmigung  für  eine  Klein- 
bahn einer  Genoeeenichaft  ertbeilt  werden, 
so  ist  <lie  Genehmigungsurkunde  vor  ihrer 
Aushändigung  au  den  Unternehmer  dem 
zm-  Fflhnmg  des  Oenossensehafteregisters 
zusUlndif,n  ii  Gerichte  mit  dem  Ersuchen 
um  Eintrag  in  dieses  Register  und  dem- 
nlchstige  RQckgabe  der  Urkunde  mitza- 
theilcn.  Erst  luieli  deren  Wledereingaog 
nnd  ii»c!i  Vermerk  (ie<  Eintrags  auf  dei*- 
selben  darf  die  Aushändigung  an  den 
üntemdmeir  und  die  VerOffentiicbung  in 
dem  Amtsblatte  stattfinden. 

Zu  S  17. 

Die  Planfeststclluiig  durch  den  Kegle- 
rungspriisidenten  erfolgt  im  Einvernehmen 
mit  der  zuetändtpen  Eisenbtilinhehörde. 

j\ntrlige  auf  Entbindung  von  der  vor- 
gängigen Flanfestsetzimg  sind  dem  Hinister 
der  öffentlichen  Arbeiten  so  vorbereilei 
vorzulegen,  dass  alsbald  Entscheidung  ge- 
troffen werden  kann. 

Zu  §  19. 

Die  iMianbniss  zur  EröfTnutif?  des  He 
tricbes  erfolgt  auf  Griuld  einer  örtlichen 
Prüfung  der  Bahn  dureh  die  zur  Geneh- 
migung  zuständige  Behörde,  also  bei  Bahnen, 
welchemit  Maschinetikraft  betrieben  werden 
sollen,  durch  den  Kegieruugbprüsideuten 
In  Gemeiniehaft  mit  der  zuständigen  Eisen- 
bahnbehflrde.  —  Ueber  das  Krg-ebniss  der 
Prüfung  ist  ein  Protokoll  aufzunehmen. 
Zu  4J  20. 

Sowohl  bei  der  ihrer  Einstellung  in  den 
Betrieb  vorliero;ehendcn,  wie  auch  bei  den 
späteren  periodischen  Prüfungen  der  Be- 
triebsmaschinen sinddiejenigenVorsisbiiften 

trlf'ichmHssig  zu  beachten,  -welche  jcweilif^ 
für  die  entsprechenden  Prüfungen  der  auf 
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Nebencisenbahuen  zur  Verwendung  kom- 
menden Beu-iebBiDascbine»  gelten. 

Die  Bestinimimpcn  der  von  dem  Minister 
für  Uaudel  und  Gewerbe  am  16.  Märzd.J. 
erlAB8«n«ii  Anweisnng,  lietreffead  die  Oe- 
nclimigiirig-  uinl  Untersuchung  der  Dampf- 
kessel, haben  für  die  DampHcessel  in  den 
BetriebsmasehiDen  der  Kleiabahnen  InFolge 
des  §  20  des  gcgmwlrtigen  Geseises  ihre 
Geltung  verloren. 

Zu  §  21. 

Der  F:ihrplsn  nnd  die  Beförderung»- 
preise  für  Fei"soncn  und  für  ßut^r  sind 
mindesteuB  in  einem  ößentlicben  Blatte, 


buhubehörde  nach  Lage  der  Verhältnisse 
fdr  sweckmässig  erachtet. 

Die  eisiMibdhiitechnische  Beaufsichti- 
gung der  Kleinbahnen  mit  Maschinen- 
betrieb  wird  von  der  Ebenbmhnbehörde 
sr-Ibstandip  ohne  Mitwirknng'  dos  Kf'g:i«- 
rungs-(Polizei-)Pril8identeD  gehandhabt.  Sie 
besobrftiikt  sieb  auf  die  Üeberwaebnng  des 
Betriebes  im  engeren  Sinne,  welcher  die 
betriebssichere  Unterhaltung  der  Baluian- 
lage  und  der  Betriebsmittel  nnd  dievohere 
und  ordnung^mässigc  Durchfllhrung  d«r 
7J\^t-  lio^n-eift.  Bei  Ausübung  dieser  Auf- 
sicht muss  sich   die  zost&ndige  Beliörde 


welcbee  in  der  GeMbmtgniigeni^imde  sn  i  stets  gegenwirtig  balten,  daas,  wiwanf  ein- 


dies<»m  Zwecke  zu  bestimmen  ist,  v.nr 
Kenntniss  des  Publikums  zu  bringen. 
Anseerdem  bat  die  Veröffentlichung  dnreh 
Aushang  in  den  dem  Beförde'rungnverkehr 
gewidmeten  Bäumen,  und  zwai'  die  Ver- 
^ffentlicbttiig  de«  Fahrplan»  nnd  der  Per- 
sonalbefOrdemngspreise  in  den  Personen- 
bahnhöfen, Wartehaiion  u.  s  w.,  der  Hiiter- 
belördeiTingspreise  in  den  llir  die  (iüter- 
b«fl)rd«raag  bestimmten  Gebftnden  oder 
Räamen  atattsuflnden. 

Zu  $  22. 

Die  AnfUeht  ttber  die  Eleinbabnen 

steht,  soweit  sie  nicht  eisenbahntcchnischcr 
Natur  ist,  mit  Ausnahme  des  zu  §  B  am 
Schlüsse  erwihnten  Falls,  immer  derjenigen 
Behörde  zu,  welche  zuletzt  für  eine  der  dem 
Unternehmen  zugehörigen  Bahnen  eine 
Genehmigung  nach  Massgabe  der  2  und 
8  ortbeilt  hat.  Ist  eine  Genehmigung  snr  i  bahnbehörde 
Wf'fentlichen  Erweiterung  odrr  Acndoniiifj 
des  Unternehmens  von  einer  andern  als 
deijenigen  Behörde  ertbetit  worden,  dnreh 
welche  die  frühere  Genehmigung'  erfolgt 
war,  so  beginnt  die  Zuständigkeit  zur  Be- 
aufsichtigung des  erweiterten  od«f  ver-  i 
änderten  Unternehmens  mit  der  Rechtskraft 
der  die  Erweiterung  oder  Aendcrung  ge- 
nehmigenden Urlcundc  au  den  Unter- 
nehmer. 

Die  Aufsiclit  Uber  die   7nm  Betriebe  | 
mit  Maschincnkrat't  eingerieliteteu  Klein-  . 
bahnen,  soweit  sie  nieht  eisenlNihnteeb>  ' 
nischer  Natur  ist,  erfolgt  ebenso  wie  die 
Genehmigung  im  Kinvemehmeu  mit  der 
▼om  Minister  der  Offtotlicben  Arbelten  snr 
Mitwirkung    bei    der   Genehmigung  be- 
rufenen Eisenbabnbehorde,  sofern  nicht 
eine  andere  Eisenbahnbehörde  zur  Aufsieht 
bestimmt  wird.   Bezügliche  Anträge  sind 
von  der  zur  Mitwirkung  bei  der  Geneh- 
migung bezeichneten  Eit>enbahnbehörde  an 


gan<rs  dieser  Anweisung  hingewiesen  ist, 
Anforderungen  an  die  Unternehmer,  welche 
die  RttolcsI<At  anf  die  Betriebssioberhelt 
nicht  nothwendig  erlielscht}  nnbedingt  m 
vermeiden  sind. 

Pohselliche  Bestinunangen  ttber  den 
Betrieb  auf  den  zum  Betriebe  mit  Maschinen- 
kraft eingerichteten  Klein bHhnen  sind  nicht 
ohne  die  Zustimmung  der  Eisenbahnbehörde 
zn  erlassen.  Im  Falle  der  Versagung  der 
Zustimmung  ist  die  Entscheidung  des 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  einzu- 
holen. Sofern  snm  Erlasse  derartiger  Ver- 
ordnungen eine  dem  Regierungspräsidenten 
untergeordnete  Behörde  suständig  sein 
sollte,  ist  diese  anzuweisen,  sich  Tor  dem 
Erlasse  derselben  seines  Einverständnisses 
zn  versichera.  Auch  für  dies  EinverstUnd- 
niss  bedarf  e.s  der  Zustimmung  der  Eisen- 


Das  Erlöschen  und  die  Zurücknahme 
einer  Oenefamigung  Ist  von  der  aufsicbt»- 

führenden  Rehrirde  In  dem  B^erungS- 
amteblatt  bekannt  zu  machen. 

Zn  §  26  letzter  Absatz. 
Bevor  von  der  Aufsichtsbehörde  über 
die  Festsetzung  der  dort  erwähnten  Frist 
Beschluss  gofasst  wird,  ist  ausser  dem  Wege- 
unterhaltuugspflichtigen  anoh  die  Wege- 
polizeibehörde zu  hören. 

Zu  §  27. 

Liegt  bebn  BrlOseben  oder  bei  der 

Zurücknahme  der  Genehmigung  wegen 
Unterbrechung  des  Baues  und  des  Beti*iebos 
d^  Fall  vor,  dass  ttber  den  Verfoll  nnd 

die  Verwendung  von  Geldstrafen  Entschei- 
dung zu  treffen  ist,  so  ist  von  der  Auf- 
sichtsbehörde dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  darüber  Bericht  zu  erstatten,  an 

weh-lien  g.'<-igiieten  F:iK>  Vorschläge  über 
die  Verwendung  vertaüener  Geldstrafen  mi 


den  Hinister  zn  richten,  falls  sie  die  Ueber-  Sinne  dieses  Gesetzes  zu  knttpfen  sind.  Bei 
tragong  der  Aufsicht  an  eine  andere  Eisen-  ^  Bahnen,  welche  mit  Ifaschinenkraft  be- 
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trieben  werdon.  haben  rlio  Rcgiprungs- 
präaidenten  ihren  Btuicht  zunächst  der 
eisenbahntechnbchen  Behörde  mitzuthellen, 
damit  diese  in  der  Lage  ist,  «ich  aaeb  ihrer- 
seits zur  Sache  zu  äuesern. 

Zu  §  aa 

Von  der  Aufsichtsbohördo  ist  an  den 
JUiuister  der  öffentlichen  Arbeiten  zu  be- 
riohteii,  sobald  ihres  Eraehlens  d!e  Vonras- 
eotzungen  für  die  Anwendung  des  §  30 
«lugeti'eten  sind.  Ist  die  Bahn  zum  Be- 
triebe mit  Maschinenkraft  eingerichtet,  so 
bedarf  es  dieser  Beticlitersuittung,  wenn 
auch  nur  eine  der  beiheiiii^ien  Behörden, 
der  Kegicrun^prftsidcnt  oder  die  Eisen- 
bahnhdiOrde,  den  Fall  dee  §  SO  fttr  ipeg«bea 
erachtet.  Der  Bericht  ist  von  der  diese 
Voraussetzung  b«ü^euden  Behörde  zu  er- 
statten tind  mit  der  gatacfatUeheu  Aeuase- 
iiinp:  der  dlssentlreoden  Behörde  efaun- 
reichen. 

Zu  §  32. 

Von  d«r  Verpflichtung  des  Unter  oehmers 
«ur  POhrting  getrennter  Reirie1>srei  hnung:en 
kann  abgesehen  werden,  weaa  diu  Gesaiumt- 
TOtemelHiiuig  keine  anderen  Bahnen  ent- 
halt, als  städtische  Bahnen  für  den  Personen- 
verkehr und  Bahnen,  welche,  wie  z.  B. 
Drahtseilbahnen,  mm  Anseblnsse  an  das 
Eisenbahnneti  sich  nicht  eignen. 

Zu  §  4&  I 

Di»  Prüftmg  der  betriebesfeheren  Be-  r 
schaffenheit  der  Bahn  nnd  der  Betriebs- 
mittel, wekhc  der  {jcnphmigenden  Behörde  ^ 
obliegt,  bedingt  auch  lür  die  Anträge  auf  ' 
Oenehmignng  der  Privatansciduss bahnen 
die  in  technischer  TTinsicht  crforderlichtsn 
Unterlagen,  wenn  es  auch  an  einer  dies-  . 
bes^liehenVorsehrifl  in  dem  Oesetse  fehlt  i 
Es  ist  daher  auch  für  <Iiese  Bahnen  die  An-  , 
Weisung  zu  ^  5,  soweit  sie  die  technischen  i 
Unterlagen  betriift,  gleichmSssig  zu  be-  | 
achten.   Dagegen  ist  von  dem  Verlangen  ; 
von  Unterlagen  in  linanzieller  Hinsicht  ab-  i 
zusehen.  ] 
Zu  §  53  Absatz  3. 

In  dem  Kalle  vollständiger  Unterwerfung 
«ines  Unternehmens  unter  die  Bestimmungen  j 
dee  vorliegenden  Gesetzes  empfiehlt  sich  in  j 
der  Rc-f'cl  die  Ausstellnn^^  einer  neuen  Oe- 
nehmiguugs Urkunde,  damit  die  Kechte  und 
Verpflichtungen  des  Unternehmens  völlig 
«weifelsfi-ei  gestellt  werden. 

Die  iu  dem  fünften  Absätze  vor^^csehenc 
Bekanntmachung  der  Unterstellung  unter 
das  Kleitibahngesetz  hat  durch  das  Amts- 
blatt der  Begierung  stattzu linden. 

Zu  §  54. 

Ocsaehe  auf  Genehmigung  von  Klein^ 


bahnen  oder  PrivaUmschlussbahnen,  welche 
vor  dem  i.  Oktober  dieses  Jahres  eingehen, 
sind  ohne  Verzug  nach  den  Bestimmungen 
dieses  Gesetzes  zu  behandeln  und  zu  prüfen; 
auch  steht  einer  Genehmigung  in  der  bis- 
hwigen  Form  bereits  vor  dem  1.  Oktober 
dieses  Jahres  nichts  entgegen. 

2.  Bekanntmachungdes Ministers  der  riiTent- 
liehen  Arbeiten  vom  2,  (Oktober  1892. 

Auf  Grund  der  ^  3  und  44  des  Ge- 
setzes vom  28.  Jnli  d.  J.  Über  Kleinbahnen 

und  Privatanschlussbahnen  bestimme  ich 
im  Einvernehmen  mit  dem  Herrn  Minister 
des  Innern ,  dass  bezüglich  derjenigen 
Kleinbahnen  und  Privatanschlussbahnen  in 
den  Kreisen  Teltow  und  Xieder-Bamim,  bei 
denen  Berlin  betheiligt  ist,  der  Polizeiprltei- 
dent  zur  Ertiieilnng  der  Qeoelunigang  nnd 
Auf8icht«;ftlhrung  (§§2,23, 48, 47  a.  a.  0.)  zu- 
ständig sein  soll. 

9.  Ausfiihrungsanweiaung  vom  19.  Novem- 
ber 1892  zu  §  8  Abs.  1  und  §  9  des  Gesetzes 
Uber  Kleinbahnen  und  Privatanschluss- 
bahnen vom  ^.  .Tidi  1892  (G.-S.  S.  225  ff.), 
betreffend  die  dem  üntcrnclimer  im  Interesse 
der  Landesverdieldignng  anftnerlegenden 
Verpflichtungen. 

Im  Anschluss  an  die  Ausführungsaa- 
Weisung  vom  ^  August  1882  wird  Folgen- 
des bestimmt: 

Zn  ^  S  Abs.  1. 
Die  dem  Antrage  auf  Ertheilung  der 
Genehmigung  in  technischer  Hinsieht  bei- 
zufügenden Unterlage«  (Ausrilhrungsau- 
weisung  vom  22.  August  1HÖ2  zu  §  6)  sind, 
wenn  Bahnen  (gleichgültig  ob  mit  mechani- 
schen Motoren  oder  mit  Pferden  zn  be* 
treibende'i  in  Festungen  angelegt  werden, 
bezw.  sich  den  äusscrsten  Werken  von 
Festungen  im  Ganzen  oder  aach  nnr  mit 
Theilen  bis  anf  etwa  15  Kilometer  nflhern 
sollen,  vor  Ertbeiloog  der  Genehmigung 
der  Festnngsbehörde  vorzulegen.  Zur  Ge- 
nehmigung bedarf  es  des  EinverstSndnisses 
dieser  Behörde. 

Zu  §  y. 

Bei  allen  fllr  den  Maschinenbetrieb 

cinperiohteteii  Hahnen  sind  im  Interesse  der 
Landcsvcrthcidigung  folgende  Bestimmun- 
gen bei  der  Ertbeilnng  der  Genehmigung 
zu  beachten: 

I.  Gleise. 

a)  Es  sind  ausser  der  Normalspur  nur 
Spurweiten  von  0^  0,^^  und  m 

zuzulassen. 

b)  öofern  (^uerschwellenobcrbau  auge- 
wendet wird,  soU  das  Mindestgewicht 
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der  Schienen  9.,        nnf  das  Meter 

betragen. 

c)  Bei  einer  Spurweite  von  0,^,  m  soll 
der  kleinste  Krümmungshalbmesser 
90  ni  betragen. 

d)  Die  lichte  Weite  der  Sparrinnen  bei 
Weichen,  Kreuzungen,  Ueberwegen 
a.  B.  w.  BoU  nicht  unter  0«s.i,  m  betrag«in. 
Dif  Hfstiinmiin^en  unter  c  und  d 
gelten  nicht  für  Srassenbabnen. 

n.  Rollendes  Material. 

a)  Für  Bahnen  mit  einer  Spurweite  von 
0.,  m  sollen  Lokomotiven  und  Wagen 
derartig  gebaut  sein,  das«  sie  Krüm- 
muni^n  von  30  m  Halbmeaaw  an- 
standslos durchfahren  kennen. 

b)  En  »ind  nur  einltanscbige  Räder  zu 
verwenden. 

c)  Dil'  R<;trif bsmitte!  der  Bnhncn  mit 
^i«oo  ™  Spurweite  sollen  zentrale  Buffer 
in  einer  Höhe  von  0,»^  bis  0,.^  m 
über  Schienenoberkante  erhalten. 

d)  D.TS  Ladegewicht  der  Wagen,  in  Kilo- 
^raiam  ausgedrückt,  soll  durch  SOO 
thcilbar  sein. 

m.  Bfl Imh  nf  !5 ei  n  ri  (•  Ii  m npr<*Ti. 

Sofern  die  Klein  bahnen  an  andere 
Bahnen  anBchlieasen  und  ein  üeber> 
gang  der  Wapcn  nicht  angängig  ist. 
sind  zwcckeutsprccbende  Vorrichtun- 
gen zum  Umladen  herzustellen. 
Sofern  e.s  sich  lediglich  um  die  Er- 
weiterung eines   bestehenden  Babnanter- 
nclunens  bandelt,  kann  die  Belbehaltong 
der  )>is.herigen  Spurweite  und  des  bisheri- 
gen Schicnengewirlit>  für  die  Erweitcrungs- 
strecke  auch  dann  genehmigt  werden,  wenn 
beides  den  Baitimmnngen  zn  la  und  b  nicht 
ent8i>richt. 

Falls  im  Ucbrigeu  ausnahmsweise  aus 
besonderen  Orfinden  eine  Abwelehnng  von 
den  vorstehenden  Besliraniungen  für  noth- 
wendig  erachtet  werden  sollte,  ist  an  mich, 
den  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten,  be- 
haii  der  im  Einversttindniss  mit  dem  Herrn 
KriegsminiRter  zn  tr<  ffenden  BIntschcidung 
Bericht  zu  erstatten. 

BesOgltdi  aller  Kleinbalinen,  welche 
{rnnz  oder  theilweise  in  Kreisen,  welche  an 
einen  nicht  zum  Deutschen  lieiche  gehöri- 
gen Staat  grenzen,  oder  in  e!n«n  CrelSnde, 
welches  soiiKr  besonderen  militärischen 
Bedeutung  wegen  den  Grenzkreisen  glcich- 
zttstellen  ist,  liegen,  ist  vor  Brtbeilnng  der 
Genelimigung  den)  Herrn  Eriegsminister 
duicli  V<Tiiiittlnnp  des  Oeneralkomraandos 
Anzeige  zu  ersl.iiten.  Der  Anzeige  ist  bei 
einer  fBr  den  Betrieb  mit  Maschinenkraft 
eittzaricbtenden  Bahn  der  Banplan,  im 


Oeseti  Aber  Kleiabahnen  u.  s.  w.  f  Ar  KMnMmen. 

Uebngeii  nebst  den  lür  das.  Unternehmen 
wichtigsten    thatsKehlichen  Angaben  ein 

I  i^ageplan  befzn führen 

Falls  ausnahmsweise  die  fUr  die  Ge- 
nehmigung znatRndige  Behörde  den  im 
Interesse  der  Laiidcsvertli'-idif^ung  gestell- 
ten Forderangen  bei  der  Be^ctiiussfassung 

I  tther  den  Genehraignngsantrag  zu  entspre- 
chen Bedenken  tragen  sollte,  so  sind  mir, 

I  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  dit; 

'  Bedenken  vorzutragen. 

Das  Vorstebeinde  gill  auch  von  wesent- 
lichen Erweitornngen   oder  Aenderungen 

I  des  Unternehmens,  der  Anlage  oder  de» 

I  Betriebes  solcher  Bahnen. 

4.  Bekanntmachung  vom  S.  Mitrz  Itßß. 

!  Auf  Grund  der  g§  3  und  44  des  Ge- 
setzes vom  2R.  .Till!  Uber  Kleinbahnen 
und  rrivatanschlussbahncn  (G-S.  S.  225/ 

\  bestimme  ich  Im  Blnvemehmen  mit  dem 
Herrn  Ministr-r  des  Inncm.  tlass  bezüglich 
derjenigen  Kleinbahnen  und  Privataiiscliluss- 
bahnen  in  den  Kreisen  Teltow  und  Nieder- 
bamini,  diiieli  weldie  der  Stadtkreis  Char- 
lottenbiu'g  berührt  wird,  der  Polizeipräsident 
zu  Berlin  zur  Erthellung  der  Qemehmigung 

I  und  Aufsichtzftthrung  2,  22,  48,  47  a. 
a.  O.)  zostftadig  sein  soll. 

I  5.  Ergänzung  der  Ausfühningsanweisung 
vom  22.  Auguät  18Ü2  zu  dem  Gesetze  Uber 
Kleinbahnen  und  Privatansehlussbahnen 

vom  28.  Juli  1892.  Vom  22.  April  18J>.3. 
ZiirBeseiligunghervorgetretentr  Zweifel 
wird  in  Ergänzung  der  AutifüUruiigbau- 
weisung  vom  22.  AugUSt  1H92  zu  dem  Ge- 
,  setze  iiher  Kleinbahnen  und  Privataii.schluss- 
bahnen  vom  28.  .Juli  1892  Folgendes  be- 
stimmt: 

Zu  47. 

Da  den  Privatansehlussbahnen  die 
Eigenschaft  von  Eisenbahnuntemehmimgen 

i  im  Sinne  des  §  6  der  Reichsgewerbeordnung 

vom  -*  ig''-;';,^'^^^  nicht  zukommt,  und  es 

hiernach  für  die  Anlegung  von  Dampf- 
I  kesseln  in  ihren  Betricl>sraaschincn  der  in 
I  §  84  dieses  Gesetzes  vorgesehenen  Geneb- 
,  migrnng  bedarf,  so  bleibt  n  die  Bestimmungen 
des  zweiten  Abschnitts  der  von  dem  Herrn 
I  Minister  fttr  Handel  und  Gewerbe  vom 
16.  Mitrz  V.  .T.  rrlassenen  Anweisnnfr.  be- 
treffend die  Genehmigung  und  Untersuchung 
I  der  Dampfkessel  fflr  Privatansehlussbahnen, 
I  auch  ferner  in  Geltung.    Die  Bestimmung 
im  Absätze  1  unserer  AusfttbruDgsanweisung 
vom  22.  August  v.  J.  zu  §  20  Dndet  jedoch 
I  auf  dieselben  ebenfalls  Anwendung. 
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EiltM  des  Wnislera  der  difentlichen  Ar- 
Mteii  vom  7-  Dezember  1893,  un  die  kgl. 
RegicrangsprHsidciitni  (  V,!,,'  bftrctreud 
Tarifprmftsftljfii  Ilgen  der  Kliüuhahneii. 

Aul  den  Bericht  vom  ....  trete  ich 
Ew  darin  bei,  daas  nach  der  fflr  den 

Retrich  <h'v  in  Rtdi-  stehenden  Kleinbahn 
maasgebendcn  Bestimmiuig  des  §  21  des 
Gesetzes  vom  28.  Jnli  1892  jede  in  Form 
von  Abonnements  oder  anderweit  für  be- 
stimmte Pcrsonenkatetforien  odei-  Zwecke 
jjewähite  Fahrpreisermässigung  vor  ihrer 
Einführung  öffentlich  bekannt  zu  macben  ist. 

Die  Beobachtung  <lieser  He.stimmung 
bildet  —  iu  Uebereint>timmuiig  mit  den 
dnroh  §  7  Aliaatz  3  der  Verkehraordnung 
für  'lie  Ei^-eriViaIin<-n  Dcutschlandp  fpstj^'r-- 
stcllten  GrundsUtzen  —  die  Vorau&äctzung 
für  die  reobtliebe  ZnlSssiglcAit  der  frag- 
lichen Ermässigungen  und  darf  deshalb 
nicht  outerbleiben.  Auch  »^iud  die  Klein- 
balingesellschaflen  bei  jeder  KrniU-ssigung 
<lcr  Tarife  verpfliehtet»  die  betreffenden 
Uef<"ir<iirun;^'sl)((lin<r«nfren  der  Aufsichts- 
behörde mitzutheilcD,  weil  letztere  andern- 
falle  s«r  Erledigung  der  ihr  geaetslieb  ob- 
liegenden Anfsirht  nicht  im  Stande  n'he. 
Vergl.  Aut»ruhrungsaaweisuug  vom  22.  August 
1892  zu  §  14  Aba.  B  und  «a  §  21  des  Oe- 
(setzes  vom  28.  Juli  1892.  (Oben  S.  41.) 

Khfuso  erscheint  nacb  den  die  gleich- 
luKssigt  Anwendung  der  Tarife  voiaehrei- 
benden  Bestimmungen  im  Absata  2  und  8 
dea  angeführten  §  21  eine  Bevomgung 
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einzelner  Transportintereaaenten  nach  Qut- 

,  dfinkcn  der  Verwaltung  der  betreffenden 
Kleinbahugcsellsphnft  unstatthaft;  vielmehr 
sind  die  Bedingungen,  unter  denen  eine 
I  EnnSsaigQng  der  Fahrpreise  eintreten  soll, 
von  vornherein   nach    bestimmten  ohjck- 
tiven  Merkmalen  allgemein  festzustellen, 
I  wie  dies  auch  in  dem  sur  Zeit  für  die 
prrnssischen    Staatseisenbahnen  gfilii^t'n 
l^ersonentarif  geschoben  ist.    E»  erübrigt 
1  eich  hiernach  nur,  die  dortige  Pferdeeiaen- 
bahngesellschaft  nach  Massgabe  der  he- 
,  zeichneten  Gesichtspunkte  zu  einer  ander- 
l  weiten,  den  gesetzlichen  Bestimmungen  ent- 
J  aprechentlcn  Feststellung  des  letzten  Ab- 
satzes des  absein  ifiHch  beigefügten  Fahr* 
plans  und  Tarifs  anzubalten. 

Waa  aehlieaalich  die  Frage  betrifft,  ob 
f!if  Kcstsef/nn^^'  df-r  Fahr{>rfM«r  fremJtss  der 
in  der  Genchmiguugsurkunde  des  dortigen 
Poliaei-Prisidenten  vom  29.  April  1881  in 
Bezug  genommenen  Polizeiverordnung  vom 
,  24.  Mai  lädl   der   Genehmiguug  seitens 
'  EiW.  ....  bedarf,  so  vermag  die  mitge- 
I  tbeilte  Bestimmung  der  fiaglichen  Verord- 
nung die  Nothwenili^'kcit  dieser  Genebmi 
gung  nicht  zu  begründen,  weil  iu  derselben 
!  lediglich  die  Oenebnignng  des  Fahrplans 

vrn-frt'schneben  ■\vord'*n  ist.  Auf  die  Fest- 
Stellung  der  Fahrpreise  dürfte  die  fragliche 
I  Beatimmung  aber  um  ao  weniger  anszn- 
dchnen  sein,  als  dieselbe  im  unmittelbaren 
I  Anschlüsse  an  die  den  Fahrplan  betreffende 
:  Vorschrift  noch  die  beaoudci«  PeatsetBang 
i  cntliäU,  dass  die  Fahrpreise  durch  den  Tarif 
I  ftotzostellen  seien. 


Kleine  Mittheifungeii. 


Neuere  Projekte,  Konzessiousertheilnugen 
und  Betriebt^erölTnungen  von  Kleinbahnen. 

1.  Projekt«. 

Elektrisch»!  Stadtbahn  iu  Tcin berfr.  Der 
Kau  ist  der  Firma  Siemens  ä:  ilulske  übcr- 
I  ragen.  ^Oasterr.  Eisenb.-Zeitiing,  1893.  Ho.  40 
&  S89l) 

Elektrisch    va    betreibende  Kleinbahn 

zwischen  Eichiehl  u iid  Zii- <rt' n  r ü ek  bt!liurs 
Er8cbUe»«ung  des  äaaithales.  Vorarbeiten 
sind  einer  Untemehmeriresellsehaft  gestattet 

(Elektrot.Thn.  'nuuit-cliau  1H93  94,  S.  2D.  ' 

Klekiri>i'li<--  Bahn  von  Bochum  nacli 
Herne,  die  zur  Zeit  von  Sieim-ns  &  llalske 
gebaut  wird,  soll  zu  eiiu-r  ]viii<;balin  «lurch 
das  Bochnni-Gelsenkirchener  Kevicr  «erweitert 
werden.  Ferner  wird  t-in  Aiischluss  von  Mül- 
heim a.  d.  Kühr  nach  Alteudorf  an  die 


,  Eüseuer  Strecke  gciilanl.  t  Eiektrotechn.  Uond- 
;  schan  imfM,  S.  3a) 

ITnterirdische   elektrische  Bahn  in 
Mrüiisel.   Die  Konzession  ist  von  Miilleniler 
iiaeligesuelit  worden.  Die  «geplante  elektrische 
I  Untergrundbidin  .-ioll  einen  do]i|ielten  je  km 
.  langen  Gürtel  am  die  Stadt  bilden.  Für  jedes 
I  Gleis  Ut  ein  beaonderer  Tnnnel  vorgesehen. 
16  Stationen  in  einer  nui  li  I.nui-  '1''^  ( .cliiiidi  i 
wechselnden  Tiefe  siud  vorgesehen.  Während 
'  der  Hauptgesehllftstnnden   soHen  stündlich 
8  Ziii^e,    wcriche  je   PK)   !'<  r-ionen  befördern 
können,  in  jeder  Hiclauu-   verkehren,  (le- 
iri<ii.;Urit  3-   km   für    die  .'^tuIlde.  l)er 
I  Verkolir  nach  den  Stationen  soll  durch  elek- 
trisch betriebene  Aufzüge  vermittelt  werden, 
l  Elektroteclin.  Zeilscbr.  11^68,      566  und  Rngi- 
.  necriug  la«3,  S.  4^7./ 
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KleiiH)  MittbeihiDjTf'n. 


r  zciMoiuciR 


KlaiiilnkMn. 


±  K«ii»HuiimifwrtheUiiiif(eii. 

Für  p'me  voll>[»iiri;fi'  Lokitlliahii  Duschnik— 
Bcrann,  16  ku.  (.ZeitHchn  f.  Eiseub.  und 
Dampfsehiilkbit;  S.  779). 


31.  .Inli  1H93-  Ziilinr.hH>ntiti  auf  den  Schaf- 
berg. (Zeitschr.  f.  Transport«  i-s*'ii  n.  Sjrassen- 
hma,  No.  84  8.  5BB.) 

^  .\itfr'i''t  1893.  DauipCstrassenbahn  in 
Klausciibury.  iZeitscIif.  d.  Vereins  Deutscher 
Eiseub.-VerwaHg.,  S.  713. IT 

1.  Sept«mber  1883.  Jillektrisehe  Lokalbahn 
in  l'rag,  Th«i]8trecfce  vom  kSnigrichon  Tbier^ 
gartcD  bis  /um  I.nstschloss  Bnbenc. 

Oktober  lljdS-  Die  vollspurigcn  Böhmer- 
trald'LohalbabnenWodniAn— Pnicbat{ts(S7^kiiii) 

und  Strakonilz— WinW  rlit  82.»  kui).  (Ziit- 
Hcbrift  d.  Vereins  Deutscher  Eisenb.-Verwaltg. 
6.  777  und  ZeitMsbr.  f.  Eineab.  u.  Dampfiehiff- 
fcbrt,  S.  763.1 

Ä».  uud  -M.  Oktober  WJd.  Die  öster- 
reichisch-uiiyarischen  Lokalbahnen  Szeutes — 
UodmczürääÄrhely  und  Keidienaa  a./K.-äoliiitz. 
iZeitschr.  d.  Vereins  Dentseber  Eisenb.-Ver- 
waltuiiffcn,  .S.  «74.) 

1.  November  ItidS.  Klektrisdie  Stra.-isen- 
babn  in  Mailand,  Monttnhnbof— Porta  Sem- 
pione.    (Elektrotecbn.  Zeltsehr.  1898,  S>  674.) 


lieber  da«  Sehnlal^«pur8ystelll  in  Ungarn 

entnehiiun  wir  einem  in  der  österri'ichisclun 
Zeitsclirift  für  Eiseababaen  und  DampCacbiffaikrt 
(1899,  8.  708)  entbaltenen  Anftatsc  des  Grafen 

Kdn^ird  /(  I'nl;;i  iirli-J.:  NaclKleni  iniin  die 
erste  unf;uri.sche  .SilHiial?ij>urbalni  l'ressbtiry — 
Tyriiau.  die  urspriiiig^lieb  mit  l-n*.  ni  Spur  für 
Pferdehetriei)  anjrelejrt  war,  für  Lokoniotiv- 
betrieh  norniaUpuri^  uniy<'baui  hatte,  blieb 
die  Vollspur  in  l'ng'arn  (infan^-s  ansscliliesslich 
herracbend.  Erttt  iiii  Jahre  lij72  wurde  die 
Rinrive— N&dasder  und  1878  die  Reschieza— 

Hisi  n^ti-tiier  \Vi'rk«iIiaiiii  'Ii  t  '  'i'-tciTiMcliisrli 
Ungarischen  btttaubuLugcsclIschaft  und  die 
Linie  Garan— Berxencse— Scheinnita  der  Un- 
garischen Staatsbahn  mit  1  ni  !>purweite  er- 
(ittnet.  kurze,  der  Fcirderunj;'  von  Herfrwerks- 
prodnkft'ii  dienend«-  IJnien  in  ^rebirfrifreni 
Geinnde.  Im  Laufe  des  letzteti  Jaiirzetint» 
;,'in^'  man  bei  einzelnen  neu  erbauten  Bahnen 
noch  weiter  mit  der  Spurweite  herab,  bis  auf 
0^)«  und  Om  tu,  so  bei  den  Hahnen  Beliäce— 
Kapelna,  Taracsköz— Terenelpatak,  OötnitK— 
Schniiilnitz,  Budapest— Sz.  L<irin<z  1'  i  Mi\r- 
Miaroser  Salzbabu  u.  a-  Die  tiesamnitl.lngc 
der  Sclinial.>'purbabnea  betrug  bis  Ende  1882 

'212  km.  Wilhrend  diese  Linien  nur  von  iiit- 
licber  Bedeutuiij^  sind,  wird  neuerdin;;s  die 
Kerstellang'  eine»  uoif.t>senden  .schmalspu- 
rigen Netzea  im  nordwestlirben  Ungarn  uud 
hiermit  die  industrielle  Krsfhll^sjtunjr  dieses 
Landesihoils,  ii)st)eson<h're  der  Komilale  Bars, 
Neutra  und  Trencsin,  geplant.    Ks  baudelt 


sich  hier  darum,  für  eine  arbeitaame  und  ge- 
schickte, aber  xur  Auswanderung  neigende 
BerSlkentng  efne«  gebirgig^en,  von  der  Natar 

stii'fuiiitd'rlich  behandclti'ii  Landes  ;;ünsligere 
Bedingungen  des  atatcricllen  Gedeihen«  su 
achaffen.  Pfir  dieeen  Zweck  kann  nach  An- 
sicht des  \'<  rf.'issiTN  ilir  Vollspurbnhtv  wegen 
der  zu  hohea  Ivu-sieit  iiichi  in  l'^rage  kouiuien; 
andererseits  würden  die  Mängel  der  Selimat- 
spur,  die  Schwierigkeit  des  Anschlusses  an 
andere  Jyinien,  sowie  der  .\usnutzung  der 
Betriebsmittel  hier  zurücktreten,  weil  das 
ganse  Nets  ein  in  sich  gescblossenes  ist.  Es 
handelt  sich  Im  Gebiete  den  Oberianfes  der 

I'Müsse  W;i;iu'  Xi  ulivi  iiiui  (Wnu.  wcl 'lic  alle 
drei  vou  dem  .Südabbaug  der  Karpatben  ent> 
springen,  um  folgend»  Linien: 

1.  In  süd-uördlicher  I{itlitnng  NeuhÄusel — 
A.  Maroth— Oszlany  --  l'rivigy<*  —  Silleiu; 

2.  in  osl-westlicher  Richtung  I^^va  — IteM» 
b^'ly  -  Neutra  —  Qalgöcs  —  Sxenics  — 
Tlolics; 

S.  Zweiglinie  .Jablonicz— Brezova  und 
4.  Zweig! iiiie  Nagy  •  Ugröcz  —  Nagy-Böllcs. 
Der  Vizegespan  des  Nentraer  Komitatea, 
Stcffbnri  i'r;iu-.z.    ri.ihiii    an    der  Spitze 

patriotisch  denkender  .MUuncr  die  Angelegen- 
heit in  die  Hand  und  erwarb  bereits  die  Kon- 
zession für  die  Vorarbeiten.  Xur  die  unter  -1. 
genannte  s  km  lange  Linie  ist  volls|niriu''  ;::<  - 
plant.  Die  übrigen,  iusgesanunt  MVi  km.  m  o- 
von  8U  km  in  schwierigem  Oebirgülaudc,  »ollen 
0,7«  ni  Spurweite  erhalten.  Die  kUometrlschen 

I'i;uikrist«'i[  -ollen  ;t2<XlO  11.  betragen,  für  ]](■ 
triebsuiittiil  rund  tilKX)  tl.  für  das  Kilometer, 
sodaas  das  Gc8ammtanlAgeka|)ital  «rieh  auf 
rund  14  Mill.  Ouldeii  belaufen  «iinl"  .  Du  m! 
ilölie  der  Kosten  ist  unter  anderem  durcU  <las 
Erfortlerniss  der  reberbrückung  VOn  sechs 
grösseren  riusslKufen  bedingt,  würde  indess 
nach  dem  Vorschlage  des  \'erfasser>  durch 
Anwendnn-r  gemisclilen  Adhitsi»)ns-  und  Zahn- 
radbetriebä  erheblich  ermttssigt  werdeu  können. 

Die  Hanptlinie  NeubKusel— Sillein,  178  lau 
lang,  kürzt  dit^  seitherige  Bahnverbindung  über 
Ualantha  um  83  kui  ab,  während  die  Linie 
L^va— Holies  bei  188  km  LSnge  die  jetaige 
N'i  iliiMdiing  der  Endstationen  um  8S  km  ver- 
kürzt. Die  unter  3  g«'nannt4'  Linie  ist  uur 
10  km  lang. 

Diese  3  Schmalspurlinien  sollen  3,i  ni 
Kronenlireiie,  .Stahlsi  hicnen  von  17,s  kg  metri- 
si-lieti  r.ewichts  für  die  Flachland-  und  von 
20  kg  für  die  Gebirgätrecken,  massive  Kunst- 
bauten ans  Stein  und  Eisen  erhalten.  Die 
I^okouiotiven.  Sechs-  und  .\clitkuppler.  sollen 
bei  30  km  liescbwiudigkeic  aul  wugerecbter 
Bahn  eine  Kraftlci«tung  von  8S5  und  9Sa  Brutto- 
toniH-n  entwicki'ln  und  auf  di>n  grüsslen  Stci- 
guii-^eii  \  on  noch  tsl  und  110  Brtitto- 

(onnen  mit  10'  km  Gescliw  indi^j^keit  befördern. 
Die  Wagen  »oUen  achtrtfdrig  und  mit  Dreh- 
gcrtellpn  verseben  sein,  Personenwagen  für 
je  21  I'er-oiK  U  »in<l  (uiterwagen  von  15  und 
20  Tonnen  TrngfMbigkeit  sind  vorgesehen. 
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n  Sobald  85%  dea  Anlai^kapitala  mStaimn*  Awbftu,  bis  snn  Hcrbu  1886  den  Betriebe 

nkticii  iiac-hwfislich  bc^^oben  nind,  wird  mit  '  flbergeb«B  werden. 

der  Fiuanxüruiig  des  Untcrnchmeus  und  wit  '    - 

dem  Bau  begonnen  werden.  Bisher  aind  auf  die  Die   naehinlgrade  Ueberaiebt    der  Im 

zu  zeichnende»  4,»  Mill.  CnMeri  seitens  derbe  Oesterreieh  am  Ende  des  Jalires  vor- 

tbciligten  KomKale  er^t        Miil.  Gulden  be-  haiidenen  Srhleppbahnen  ist  aus  N'nmiiif  r  io6 

willigt  worden.  Wenn  das  Unternehmen  noch  des  Jahrgangs  1893  des  Verordnungsblatt«» 

im  lanfeudeu  Herbst  endgültig  beschlossen  wird,  |  des        Handelsministerinnifl  fär  £i$enbahnen 

so  toll  das  ganze  Net?,,  bei  gleichzeitigem  und  Sddffabrt  entBcminen: 


T 


Bezeichnung  der  öfl'entlichen 
Bahnen,  mit  deneti  die  Sehleppbabnen 
in  Verbindung  »tehen 


j  1 


^1 
S 

I 


SarSohleppbkbnaa   

Spnrwalt« 
Vaibgwrifr  Schraalapail( 


Uctrlcbükraft 


Dampf 


IhUriMh 


3 

X 

a 

Lange    g , 

'1  . 
1 

1 

i  ■ 

0,060  1  .  j 

2 

0,230  '  '  1 

0,307  i ; 

:  ''• 

7 

'J 

ü  ö3ri  . 

3 

1,009  ;  . 

Jtampt 
in  km 


I 


1 

2 
3 
4 
6 
fi 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 


26 
■Jl 
LS 

29 
30 
31 
32 
33 
34 
85 
86 
87 
88 
8» 
40 
41 


L  BftbBcn  tn  Verwaltimg  der  k.  k. 
fieiieral-Direktion  der  ^sterr.  Steatsb. 

n)  K.  k.  Htnntnhnhuirn' 

Aillnrg  Bahn  ( lMii.siir\itk— Bludenz) 
BöhniiHch-MWhrivche  Tr aus versalbahu 
Braunau  Sir.i-swaldien.  .   .   .  , 

Dalmatiner  Bahn  

Duiester-Bahn   , 

DonanTifiT  Bahn  

Dux  Il(>(|rMil)jicher  Eisenbahn   .  . 

Kriiensdori-VVürbenthal  

Erzherzog  Albrecht-Bahn  .... 
(»alizische  Carl  Ludwijr>Babn  .  . 
Galizische  Trnnsversnfbahn .  .  . 

Istrianer  Bahn ')  

Jas+ow-Rzeszöw  

Kaiserin  Klisabetli-Bahn  .... 
Kaiser  Franz  Jo^^ef  Babn  .... 

Kronprinz  Kudolf-Bnhn  

.Mürzzuschlag'-Neuberg  

Niederösterr.  Stantsbalinen  .   .  . 
Kisenl^nhii  l'ilsen-l'riüaen  (Eomotan) 
I'rag-Du.xer  Eisenbahn ..... 

Hakonitz-Proiivin  

StrvjBeskid  

Tafno  l.ehu  how-ungar.  Grenae  <Ürl6) 
Uaterdraubure-Wolfsbersr   •  .  ■ 
Biüui  ...... 


I 


Veniilberger 


1 
1 

4 
2 
7 
40 
1 
4 
17 
Ifi 
8 
1 
61 
29 
30 
4 
» 
84 
31 
3 
5 
1 

6 


0,161 
0,0«) 
7,558 
1,711 
0,4'6 
5,447 
27  6H1 
o,tit*ö 
1,540 
11,433 
11.611 
15,216 
0,390 
10,292 
17.530 
10,169 
2,02rt 
6,946 
S1.079 
19.681 

%m 

2.689 
0266 
€b664 
1,516 


0<161  I 


2 
1 
2 

61 
40 

4 

7 

12 
3 
1 

42 

2.^} 

21 
3 

13 

29 

26 
9, 
4! 

9 


0.868 
0.45Ü 
5,140 
97,881 

1,540 

6,946 
10  507 
14,134 

0,390 
18,1135  14 
12,607 

7.206 

tl.Jifl 

4  420 
l«,y53 
16,621 

2,109 

1,837 


5,570 
0,830 
26<W 

i,5;{» 

1,759 
0,4tiä 
0,325  , 

0.758  iti 
.  Ir 


1  11 


.  ) 


0.664 
Ob766 


0,751  1 


f'l 


aeia 


686 


1 

0,066 

's 

0,'87B 

0,469 

l 

0,078 

4 

4.401 

3 

4,098 

2 

0,290 

0,108 

3 

0,766 

4 

2,268 

2 

2,745 

1 

0^ 

• 

I 

0,966 

Znsammeii  .  . 

k)  VriratbahneH- 

Asch-Kos.-'bach  

lUikowinaer  Localbahncn  

Dolina-Wvgoda  ,   .  . 

Eisenerz- Vordernberg  

Erste  uu^'ari.sch-galizische  Eisenbahn  . 
Fehring-rürstenfeld  ........ 

Kolomeaer  Lokalbahnen  .   .   .  . 

Laibaeh-Stein  

Eisenbahn Lemberfr-Belzi  <  ('l'<.>masz<j  Vi  I 
Leiiiberff-Czeriiowit/,  Jassy  Eisenbahn 

Milhriselie  <lrenzbahu  

Mahrische  Westbahn  

M6ael-Hätten berger  Bahn  

Fotocherad-Wurstmes  

Zeltweg-Fotmadorf  (Äntouischacht>  .  . 
Linien  der  Oeaterr.  Lokai-Eisenb.'Ges. 

Zusammen  .  . 


399 

906,785 

247  'l68,«79 

1  1 

68  ' 

90^'il| 

1  1 

1 

0,90H 

1 

0.7S3 

1 

0,120    .  1 

2 

20.195 

1 

20,041 

1 

0,154  . 

I 

1,024 

1 

1,021 

* 

ii .  I 

1 

1,024 

1 

1,024 

5 

1,235 

3 

0,806 

2 

0.429  '. 

2 

0,743 

1 

U.6Ü3 

l  , 

ai40  . 

7 

1,695 

7 

1,695  : 

*  • 

2 

0,730 

2 

0,736 

1 

0098 

1 

0008  , 

:  ;l 

13 

44296 

10 

8.816 

3  : 

0^982  i| 

5 

8,860 

8' 

91 

1^ 

8 

1.005 

9 

0,821 

Ü 

OvlS4   . 1 

1 

1,482 

1.488  . 

8 

,  0,853 

:  I 

Olia58 

i 

4 

!  9,251 

9fl51  , 

• 

4» 

!  18,210 

16,981  I 

4  , 

1,839  ,. 

101 

•  59,127 

85 

1 

68,029  1 

i 

16 

1 

11.686  !  29  17,088 


^  KraliiicMs  In  TirfMt.OJStt  km  lanf.  aftll  MCO  n  Bpamekle. 
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Bezeichiinng  <lcr  öffciitlichrii 
Bahnen,  mit  denen  die  SrlileppbaluK-n 
in  Verbindung  stehen 


s 

3 


D«r  8 0 ta 1 • p p b ftb B • B 

Sparvelle 

!  Volbi|>ttrli:  SchniattpariK 

i  Uetriebskraft 

I      Dampf  thierisoh         Dampf  thieri;«-h 


J Längt  9  ,  iJiagv  ■  L&UKv  S  ,  LaoK« 
iBbBiJjinluB   jlnkm     ^  inkm 


(  n.  Prende  StMtobahnen  auf  teterr. 

42  1  Kgl.  Bayerisrlic  St.i,u~i-i'MTil),-i!mcn 

48  ;  KgL  8llch8i^"  li'-  >t.l.'ll-^'lsl'tll>:lllrM-I, 


46* 

46 

47 

48  \ 

49  ^ 
80  ' 
61 
68 
68 
64 
66 
86 
67 
66 

60 

61  , 


64 

66 
66 
87 
68 
69 
70 
71 
7» 


Ziuanuneii  . 


III.  Priviitbahneii. 

Aiusig-Ti>|>litzer  Eisenbahn  

Bo«cn-Moriiner  Hsilin  

Böhmisclio  <  oiiiiiicrclalbahnea .  .  .  . 

Böhmische  Norübuhn  

Böhmische  Wi;stba)m>)  

Brünner  Local-KiiscDhnhn-Gesellschaft 

Biuchti'hradcr  KixMihahnS)  

Graz-Köflacher  Eisenbahn  ... 
Kaiser  Ferdiuands-Nordbahn  -^j  . 
Kaflchau-Oderber<;er  Eisenbahn   .   .  ■ 

Kremstbalbahn-(iesoll8chaft  

Kuttenbf rfrcr  Lokalbahn  

Leobeu-Vordernber;;er  Eisenbahn  .  . 
MUbrisch-8i'hb-sische  Cenlralbahn  .  . 
Neue  ^Vicner  Traniway-Gcsellachaft*). 

Nentitacheiner  Lokalbahn  

Ocsterr.Lokal-Eiaenbahn-OeseltschafI*) 

Oeaterr.  Nordweatbahn  

Oeat-nnff.  Staata-Elsonbahn-Gesellseh. 
Ostrau-Friodtander  Elteuhahn  .  .  .  . 

Reiehenberg-Gablonc  

Salzbureer  Lokalbahn  

Stoyrthalbalin-OfisellaehaftC)   .  . 

Sttdbabn-GeaellMhaft  

Sttd-Norddeutadie  Verbindunnbahn  . 
Staudinff-StnunberK^''  I-'OkalMhn  .  . 

Eisenbahn  Wfen*As|)an^  

Wi«n-PottendorfWr.  NeiiatHdter  Babn^) 
Wiener  Verbindungsbahn  


s;niin)i'n  . 


(Sesamuitsnuiinc  . 


Im  \"('r^icH')i('  mit  ileiii  Siuniir  de 
Vorjahre;:»  crgiebt  äich  ein  Zuwuch:» 


1 ,7 

0,120 

0,4« 

2 

0,2U0 
L34D 

6 

8,142 

• 

8' 

1 

0,688 

• 

8  1 

1 

1.090 

7H 

t)7,t)96 

7ü 

«4,937 

1 

1,006 

^1 

1,764 

5 

o,t>5a 

4 

0.693 

1 

0,060 

an 

15,756 

16 

10.475 

4 

5,281 

30 

39,I8!> 

21 

34,209 

5 

S.U94 

i 

0,970 

8 

43 

42.. 'Gl 

34 

3H,9'J9 

8' 

8,868 

3 

2,01 4 

3 

2,014 

■ 

* 

65 

ll)3,2UU 

ü3 

101,39.') 

Ii 

0466  .  1 

21 

17,449 

17 

15,220 

4 

2/229 

• 

■ 

137 

I47,7nH 

9() 

111,329 

86 

2S.797 

1 

0166 

10 

10«486 

1-2 

1S,U2<) 

11 

12,668 

1. 

0,888 

• 

» 

34236 

1 

ojm, 

7 

8,866 

• 

» 

2 

lrl4l 

8 

1,U1  ' 

's' 

4 

8r819 

L798 

0.'526 

17 

6.601 

J 

«,911  . 

4. 

1,468 

: 

• 

1  "r 

0,187 

6 

W78 

1 

8,678 

a 

8 

0J71 

0,871 

1 

•  ! 

'*( 

i :  1 

• 

8 

»666 

S 

8,666  ' 

67 

4MII 

siAsa  . 

8a'806 

1. 

« 

6 

2,281 

188 

199,616 

u\ 

81*789  i . 

• 

2 

0,681 

9 

6,788 

8 

8.148 

4i 

8,180 

• 

2 

0,476 

8 

1.480 

1 

0686  . 

1 

0,681 

1 

0,184 

8 

0,688 

» 

0,688 

• 

"6 

7 

8.646 

• 

8 

1.048 

1,'508 

TD 

67^ 

29 

16,'659 

38 

85.585 

2 

6,896 

6 

10,186 

80 

16.857 

6 

4,172 

11 

4320 

1 

0,196 

8 

7,170 

6 

2.549 

6 

2,649 

* 

• 

8 

9,368 

? 

7,996 

8 

1.'878 

• 

• 

7 

ifim 

1.072 

ti 

8,486 

* 

• 

2 

am 

2 

0,236 

• 

» 

7?n 

547 

.^r.octo 

19G 

1.18,784 

1 

9 

lO.fiH 

1  1 
33 

33,949 

1226  1023^211  «79  7Ö2,11K   267  166,931   10  22.5(JÜ     70  62.662 

.   I  i     I  ,  i  


46  ,   44.06üi  2Ö    37.281      7     0,839    2    0,206  i    9  6,294 


*)  BnmIÜ.  der  ISAI  km  langen  Nuradiancr  Baha. 

4  SueliL  der  48,987  km  laagen  Kladno-NattMr%lm  and  dw  4^laa  laa«aiBr««la  NostlalMhiaSehtewlMiui  la  Batliaa. 
1  BiMcbl.  der  SjGOSkin  lang««  von  Siesakowa  n  dca  KoMca werken  ia  Jswonmo  ftthraadra  Hmtanbaiui,  nebst  2  BehleM^ 
bakncB  vm  msammen  1^  km  I.Ange. 
*)  Spurweite  1.440  m. 

*l  Thsilfl  Itii  lt.'lrli"t>i>  (If-r  <•  N.  \V.  B..  llioiU  Im  llelrlelu;  dt- 1  S  N  I».  V  I'.  und  ,iii--i-r  l.-in  im  SLiauhclricbe:  siehe  Nr.4l 


")  .Spurweit«'  o.TtiO  tu 

■t  Ihf  )!« isi.lifii  Klti  tiiun Ii  un  1  »l<!i  i.:in,ie.»grenze  abzweigenden  2  Solii-ii/ubaliiien  in  ■i,'r  i .c-aramtlfta^ 
(•iad  im  Detriebe  der  Uaab-Kbcnt'urthcr  Uabn  »nf  Ko^jten  der  k.  k.  Ucneral-Direkiion  der  nüterr.  6taAi«bahneii. 


Von  den  Sclile]i|ibHhnen  t'üiiren  278  in  einer 
Länge  von  881  km  zu  Borgwerken,  207  in  einer 
LSnge  von  807  km  m  Znckerflibriken,  lOR  in 

einer  iJiiii,'*'  von  hk  km  zu  Hüttenwerken, 
Maschincutabriiccn   und  WagcnbaoansWUtcu, 


die  ttbrigon  zu  sonsti«;-)-!!  Taliriken,  Niedrr* 
lagen,  Lagerpltttsen  u.  s.  w.  aller  Art. 

Zum  Vergleich  bemerken  wir,  dass  Ende 

dt!»  Jahres  189W92  im  deiitsclion  lieielie  iiis- 
gusanunt  4560 1'rivulaui>chluij:ibahnen  mit  einer 
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Gesammteittdelitrang  von  S7S6  km  Torbanden 

ivnrcn.  Dnvon  wan-n  43lK2  Pahncn  in  i'iiior 
Lün^^o  von  2024  km  vollspurig  und  2&ö  Balmen 
in  eiii<>r  Länge  von  101  ktn  schmalspurig.  Von 
den  Privatausctüusabahnen  führten  780  zu 
Berjir^erken,  S128  ko  anderen  mdnatriollcn 
Anlaffcn,  116  Bahnen  du  iiicii  der  Land-  und 
Forstwirthscbaft  und  636  anderen  Zwecken. 


Zagknit  und  die  UBter|;«atene  der  StFMMo- 

bahnwagcii.  Dif  nUchste  .lahrcsrersammhuiif 
soll  in  Atlaata  abgehalten  wurden.  Gleich* 
zeitig  bot  der  elcktriscbe  Betrieb  der  Strassen - 
bahuen  von  Miiwaokee  und  die  mit  der  Jahres- 
versammlung verbnndene  Ansstcllung  auf 
dem  (lebielc  des  Strassenbahnwcsens  den  Be- 
suchern der  ZosHmmenkiinft  vielerlei  Ao- 
tegnng  uod  BelebniDg. 


1 


Die  12.  JahresverHammlang  des  anerika- 

nitichen  SfrasHcnbahiien- Verbandes, (American 
Street  llailway  Association) ,  zn  dem  gegen- 
wllrtig  197  verschiedt-nc  Strassenbahngesell- 
schAften  als  Mi(>gtieder  gcbürea,  hat  vom 
18.  bis  90.  Oktober  im  in  Milwankee 
getagt.  Der  Vorsitzende  des  VLTbaii<Ii  -  i-t 
xur  Zeit  .Vir.  D-  F.  Longütreet,  der  Schritt' 
tOhnr  Mr.  W.  J.  Riebardson.  lieber  die  Yer^ 
bandlungeii  md  VeranataltangMi   bei  der 


Die  Schuabpiirbahiien  im  Bezirk 
d«r  kOnigl.  sSeluiMslieii  SttateelfleBbahneii. 

In  dem  amtlichen  Geschäftsbericht  der 
königl.  sächsisclien  Stnatseisenbahncn  für  da« 
Jahr  18»2')  finden  sieb  über  die  RontabilitJit*- 
vorlialtnissc  <lcr  einzelnen  schmalspurigen 
Lioiea  in  1891  (die  Spurweite  alier  dieser 
Linien  beträgt  0,n  m)  die  naebstebenden 
ttattatiadien  lUttiieiliingen. 


Auf  1  km  BAlmlange  kanum  dturciMclulittUcb 

Ver 

Mittlsre 
Bsha- 

Schmalspurige  Bahnlinien 

E  f  n  n  a 

h  in  e  n  1 

m 

,1,-. 

(iu  1891) 

Itnce 

Ronen- 

Oüt*r- 

Honati-  [ 
sen  1 

zu- 

Ob«r- 

In  l'ron. 
Jfr  Ein- 1 

'  vwkekr 

|<ltt«llea| 

nrnman 

lumpt 

nahnien! 
1 

km 

Mark 

%  i 

0 

1 

Wilkau —.'iauptTdilorf  .... 

3  74« 

5ti01 

221 

9&Ö8 

7824 

81,;; 

2 

Hainsberg- ICipsdorf.  .... 

26,14 

8889 

8809 

'  168 

6606 

4688 

70^44  i 

3 

Oschata— Döbeln  mit  Mügeln— 

Nereban—Trebsen  .... 

ry4,«.'. 

1  liSl 

2200 

99 

3  930 

3  583 

91,u  ' 

0.80 

4 

Kadebenl— Radeburg  .... 

16,ii 

3  473 

1907 

119 

6  499 

4  007 

72,96 

2,.;4 

5 

Klotscbe- Königsbrück    .  .  . 

18,» 

287» 

2826 

j  6S 

6268 

3870 

« 

18,T1 

im 

1779 

!   708  1 

6468 

4387 

77pH  1 

l,« 

7 

Mnsfl  -OrtTiirmrisdorf  .... 

18,91 

1  i-.^ 

174 

8  626 

4  070 

112,as 

—  Oy« 

8 

Potschappel— Wilsdrufl'    .   .  . 

10,») 

309C 

1672 

.  1 

4840 

4223 

87^» 

0,s* 

9 

Wilischthal  -  Ehrenfriedersdorf 

^  1 

! 

mit  Herold   Thum  .   .   .  . 

15,81 

1  570 

2  886 

B4 

4  640 

6213 

—  0,;.; 

lU 

.Schönfeld— Geyer  

9,01 

2  598 

1  545 

138 

4  281 

4  525 

105,;o 

-  0,a: 

11 

(irüiistädtel— Ilittt-rsgrün  .    .  . 

9,30 

1  145 

1  m 

86  \ 

S924 

4  745 

162,2i 

-1,06 

18 

Mügeln— Qeising-Äitenberg .  . 

80,10  . 

8fiSi6 

am 

!  \ 

«088 

6064 

88iM  < 

0,w 

18 

Oscbats-Strehla  (erSflbet  am 

81.  Dexember  1891).  .  .  . 

im  mittlero  Jahresdurchscbnitt 

-  : 

DurcIiM  Imiif  für  die  schmal- 
»purigeu  Linien  zusauunen  .  . 


3S6^  [  2682  ]  2808  j    143  |  5148  j  44&1 


.lahresTtTsannnlimp:  wird  in  dem  Xovnnbri- 
hcft  des  .Street  Uailway  Journal  von  1B93 
S.7I8  und  IT.  aiufübrlidi  bertehtel  Die  hierbei 
gelialtenen  Vorträge  der  einzelnen  Aii-srhüsse, 
die  daselbst  abgedruckt  sind  uad  besondere 
Erwttbniing  verdienen,  beziehen  sich  unter 
anderen  auf  folgende  Gegenstände:  Die  statio- 
n&ren  Maschinen  für  Kraftstationen  elektrischer 
Betriebe;  die  Dynain'jin.ischinen  mit  direktem 
Antriebe  von  C.  J.  Field;  die  Verwendung 
von  ikkkttintdatorenbatterien  in  Eraftstatlenen 
CUT  Nntabarmachung  und  Regulirung  der 
Krall  von  C.  0.  Mailloux;  die  beste  Me- 
thode der  Heisiing  und  Beleuchtung  von 
Straasenbabnwagen,  von  G.  F.  Oreenwood;  die 


8fi,M  I  — 

lie  Länge  der 


sächsischen  Schmalspurbahnen  auf  282,i»  km  mit 
einem  Gesammlanlagelnipital  von  S06810B6M, 

diirchscluiitflirh  "T  121  M  auf  1  km  eigenthüm- 
liciie  Bahniänge.  Auf  (lie  einzelnen  Linien  ver- 
theilt sieb  das  Anlagekapital  wie  folgt: 


')  Statistischer  Bericht  über  den  Betrieb 
der  unter  ki)tiic;li(  Ii  >  ichsischcr  .Staatsverwal- 
tung stehenden  Staats-  luid  i'rivateisenbalinen 
mit  Naehrlebten  Aber  Eisenbahnnenban  im 

Jalirr  IIiMTUls^' .'i;<'lirii     \  oin  küni;:'!. 

sächsischen  Finanzministerium.  ^Hierzu  eine 
Uebersichtskartc  vom  Bahnnetz,  sowie  fünf 
bildliche  Darstcllungcu  '.  Dresden^  im  Juli  1888. 
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Ijfn. 

SchmalspuTbKbnvn 

Balm- 

Anlagekapital 

No. 

(189S) 

Iii  tlg6 

Ar  1  km 

IUI  1 

N»rk  (find) 

! 

9-15  221 

100  91^5 

ü 

\\  ilkiiu—Sauporsdorf  

1().<H'. 

H19  CKX) 

Kl  493 

3 

13,!M 

!>Ih6  444 

70  7ü4 

4 

Wilucbtbal— Ebreofriedersdorf  mit  Herold— Thum 

16^1 

1  893886 

f) 

9664960 

116190 

6 

813  305 

B9967 

7 

imm 

«7  304 

8 

lObW 

199610 

78969 

0 

Miiir^'ln    nfi-injr— Altciibcrg-  

3H,u> 

2  771-271 

71'.  707 

10 

O.Ht  hat/    Mn  Ulu  mit  Illbkaibahn  in  Strolila  .  . 

ll,-<i 

709  431 

tiOUTü 

11 

Oschnt/  D'i  «In  mit  Mügeln— NeTch»tt—Tre1ia«n 

64^ 

3187  945 

^121 

12 

16,:.:. 

958  9&0 

57  943 

984  «MV 

47  925 

14 

i  o;^2  59S 

H5  764 

im 

^  ä819»3 

66286 

znMnunen 

9D6S10fi6 

78181 

An  Transportmitteln  waren  in  1899  vor-  .  908876  Zaglcm, 

banden:  I  905600  Xulzkiii, 

65  Lokoinotivon  0,u  uu  1  km);  •  1  145  147  I^okoiiiotiv  und  Uangirkiii. 

996  Por8onetiwu;reti:  •        Auf  l  km  Hctricbsinnr^tr  kainon  darcb- 

mit    486  Achsen       aof  1  km)  j  tchniUlicb:  d4&2  Nntskm  and 

und  6S19  Putzen  ho,?i  anf  1  Achie);  |  84A4  Lokomotivkiu. 

1 078  ^"i  p.Kk-  lind  Ciiitcrwaf^cn:  Au    Wafri-iiachskilomelürn    (auf    i  i;^. m  r 

uiit  21bU  Achsen  <7|73  auf  1  km)  j  Bahn)  wiurduu  im  Ganzen  14  77672Ö  xurück- 

lind  84S8tLadegrewicht(9,4tt auf  1  Achse).  ;  gelebt,  davon  kamen 

Die  HcscIiaffunp'sK'ostcn  'Irr  Üftrirbsiniftr  t     auf  Pi'i'Sdii.'ti«  rinfn   7  238 Ol AchsklU 

ätellteu  sich  auf  2766200  M.,  durcbschniUlich       „  Gcpück- u.  (.iiitorwajjcn  :=  7  53B721  » 

nind  9680  H  auf  1  km  Betriebslftnge.  j      OarchMhnittlieb  kamen  auf  jede  bewegrie 
Davon  cutfiob'n  PtTSonfiiwaj^euachse  2,><>;  Pt  rsüutui  und  wurden 

auf  Lokomofiv<'n  und  Tender  rund  4167  M       dii'Pcrsonc.nwafrf'npliilzc  mit  2C,<iJ"/yauj>g;enutzt. 

f=:  49iao'/a)'  I^'c  bcwc^tPii  <»<'|)Hrk-  und  Onterwageo 

auf  Personenwagen  rund  1899  M  i  waren  durchscbnitUich  belastet: 

(=  18,17%)  !  jede  Achse  mit  0,m*  t 

auf  QepHck- und  (Jütorwafren  rand8B84H      h»  Pn./.-nti  ii  ih;.  -  I  ..•uirirrwii-lits  mii.  82,:»%. 

(=  Bezüglich  dur  lii'ntabiliUiUvcrhäituiiiso  im 

Di«  Leistaogen  der  Betriebsmittel  ergeben  i  Jahre  1899  liegen  in  der  angoflUiTtea  Qnelle 

für  die  sdimalspurlgen  Bahnen  in  1899:  !  Angaben  nicht  vor. 


Buche 


Gleim,  W  .  (icdeini.'T  f>hi'r-T\.;>K'if'ninf^srnth 
und  vortragender  Kath  im  Isönigl.  preuss. 
Miatoterium  der  öffentlichen  Arbeiten. 
Das  Ot';..  tz  fihor  Kleinbahnen 
und  Prlvatunsuhlussbabnen  vom 
28.  Jnli  1892.  Zweite  ergtnzte  Aasfpabe. 
Berlin  1803.  Verlag  von  Frans  Vahlen. 
Preis  2,&J  M. 

Wie  iu  der  Vunedc  zutreffend  hervor- 
gehoben wird,  lassen  sieb  die  Schwicrlg- 

kt;iten,  welche  si«-ii  cinor  ge*ietzUcheri  Re- 
gelung der  in  lif^de  »teilenden  Verkehrs- 


rsehaiL 


nnstalten    ent^^oj^enstullfMi.     iinr  d.'idnfch 
Überwinden,  da^s  der  Schwerpunkt  nicht 
Bowohl  in  das  Geeets  selbst,  als  in  dessen 
ITanillialiuii;,'-   u^dcgt  wird.  Tuslit^sondere 
.  wird  die  Entwicklung  des  Klutnbubnwescns 
wesentlich  davon  abhanden,  dass  die  Avs- 
fOhrung  des  Gt'M-tzes  durch  die  dazu  be- 
rufenen Organe  in  dem  Geiste  erfolgt,  von 
I  wt'lchem  der  GusL-tzgeher  bei  der  gesetz- 
'  liehen  Ordnung  geleitet  worden  ist. 

Für  die  mit  der  Gonelunigung  und  Be- 
aufüichiigung  der  Kleinbahnen  und  Privat- 
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ansehtnmbahnen  betranten  Behörden  und 

Beamten  der  al!f;<Mii<^in<'n  T/;uiii<>vri\vnl- 
tnng  und  Eibcubahnverwaltung,  für  Unter- 
nuhiner,  für  die  Ori^ane  der  als  Stra.ssen- 
eigenthümcr  beth«'ilipten  Koininunalver* 
bftndc  und  Gemeinden  und  für  die  writorfn 
Kreise  der  Verkehrsinteresseutcn  ist  «iaher 
ein  Kommentar,  aua  we]ehem  die  Aliaiehten 
des  fJrsf"f7}^f>hers  im  O.inzrn  wie  im  Ein- 
zelnen klar  ersichtlich  sind,  ein  nicht  nur 
sehr  erirflnsehtea,  sondern  Tlelfaeb  geradezu 
unentbeiu-liclies  Hüf^niitt«  !  zum  voll» n  Vci  - 
stäudniss  des  Klein bahngosetzes.  Eine 
«olebeErtiutenin^  zu  geben,  ist  derZweclc 
der  Gleim'schen  Schrift  Die  Absi4^t  ist 
vollständii^  erreicht. 

Der  Herr  Verfassser  hat  »ich  nicht 
darant'  beKclirUnkt,  die  einzeinen  Restini 
mungcn  <lcs  Klcinbahngeaetzes  an  dfv  llan<l 
der  BegrUiiUung,  der  Veibandiun^en  iii 
beiden  Httnsem  des  Landtages  und  der  An»- 
ruhrungsbcstimmurifrcr.  zu  orlilntci  )!  uml  dii« 
leUteren  sowie  einige  besonderi>  wichtige 
Miniaterialerlasse  im  Wortlaut  sowie  ein  Sach- 
K  gister  l)eizugeben.  Er  fasst  in  d<M-  l^in- 
leitiing  nach  <ier  Erörterung  der  Ent- 
stehungsgeschichte des  Gesetzes  auch  dessen 
üesaromtinbalt  zn  einer  godrlingten  Dar- 
^tellnng  des  dadmch  hcfrHindrti'n  !?i>chts 
in  suchiicber  Anordnung  zusammen  und 
erleichtert  so  den  Ueberblick  ttber  die 
EiTizrlTifstimniungr-ii  dr?;  Opsetzp«  nrd  d.is 
VerstUndniss  ihres  inneren  Zusammeuhaugcä. 

Sehen  der  Name  des  Herrn  Verfassers 
bürgt  für  die  Gediegenheit  des  Inhalts. 
Einer  der  ersten  Kcuuer  unseres  Kisenbahn- 
rechts,  ist  er  an  der  Aosarboitnng  der  Oe- 
setzesTOrlage  and  ihrer  Begründung  und 
mit  flrrrn  Vertretung  in  den  Plenar-  und 
Konmusj^ionsverhandlungen  beider  llüuscr 
des  Landtages  in  henrorragender  Weise  be- 
tbeiligt  gewesen. 

Er  ist  daher  gunx  besonders  berufeu, 
die  Absichten  darsalegen,  welche  der  Gesetz- 
geber bei  den  einzelnen  Slitzen  des  Gesetzes 
wie  bei  dem  gesetzgeberischen  Werke  im 
Ganzen  Terfoigt.  Diese  Darlegung  ist,  wie 
ein  nunmehr  mehr  als  eiiijährigor  Gebrauch 
des  Gleim'schen  Komracntar.s  dem  mit  der 
Entstehung  und  den  Materialien  des  Klein- 
bahngesetzes ganz  Vertrauten  ausser  Zweifel 
stellt,  in  demselben  in  der  vollstHndigSten 
und  zuverlUssigsteu  Weise  gegebeu. 

Was  die  Anordnung  desStolTes  anlangt, 
so  \\-\vd  (  s  tii'i  ilcm  Gebrauche  als  unbe- 
quem empfunden,  dass  das  Gesetz  i^elbät 
nicht  im  Zusammenhange  abgedmelct  ist 
Für  eine  jedenfalls  bald  zn  erwartende 
dritte  Auflage  niOchte  zu  erwilgen  sein,  ob 
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sieh  nicht  eine  etwas  andere  Ordnung  des 

Stoffes,  wie  gio  z  H.  'h'V  l.fk.iiuit<'  Koni- 
I  mentar  zu  dem  Buuiluchtengcsetz  vom  2.  Juli 
I  1875  von  Frledriobs  aufweist,  «mpfehlen 
I  m(tohte.  Z. 

tileiui,  W.,  Geheimer  Ober-Kegieruugsrath 
und  vortragender  Batfa  im  kOnigl.  preuas. 

Ministeriuni  der  öffentlichen  Arbeiten. 
Das  Eisenbahnbaureeht.  Die  recht- 
iiclie  Begründung  und  der  Bau 
der  Eisenbahnen  in  Preussen. 
Systematisch  dni-frestelH.  Berlin  1893, 
Verlag  von  Franz  Vahlen.  Preis  10  M. 
Dieses  Werk  des  auf  dem  Gebiete  des 
Eisenbahnreclits  als  Autorität  hfknnnten 
Vorfasäurs,  welcties  zugleich  den  ersten 
Band  einer  systematfsehen  Darstellung 
des  ganzen  Rechtes  der  T>isiiil>ahnen 
in  Preussen  bildet,  behandelt  in  seiucin 
15.  Abschnitte  auch  die  Klein-  und  Privat- 
anschlussbahnen.  Eine  umfassende  Dar- 
stellung des  Rechtes  dieser  Eisenbahnen 
liegt  zwar  ausserhalb  des  Rahmens  des 
Buches,  wohl  aber  werden  «lie  rechtlichen 
Verhilltnisse  der  df^ni  öffentlichen  Verkehre 
dienenden  Bahnen,  welche  auf  die  batUichen 
und  die  Eonstruktionsverhältnisse  der 
Eisenbahnen  im  eiii,Treii  Siinie  von  Einfluss 
Bind,  und  die  auf  den  Bau  bezüglichen 
RechtsTorhSltnisse  der  dem  PriTatverkehre 
dienenden  Bahnen,  soweit  siedic  letztgedach- 
ten Eisenbahnen  berühren,  erörtert.  Betreffs 
der  Kleinbahnen  werden  insbesondere  die 
EinfTlfamng  (Gleisanscliluas,  Uebcrladevor- 
richtungen)  ufi  i  di*-  Kreuzung,  beirfffs  der 
Privatanschlussglcisc  die  Privatanschluss- 
bahncn  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  28.  Juli 
I'^ri2  -Ulli  dii-  HiT^'hahnen  hcliati.ifl:  Fs 
haudclt  sich  daher  um  die  systematische  Dar- 
stellung eines  einzelnen  Kapitels  derionigen 
Materie,  welche  der  Gleira'sche  Kommentar 
zu  dem  Klcinbahnge.^etzc  im  Ganzen  und 
im  Zusammenhange  behandelt,  unter  dein 
besonderen  Gesichtspunkte  des  Zusammen- 
hanges mit  den  Ki-i nbahnen  nach  dem 
Gesetze  vom  3,  November  1838  und  somit 
um  eine  nicht  unwichtige  Ergänzung  jene« 
Kommentars.  v.  Z. 


I  Walloth.  K.,  Kniserl.  Reg.-  u.  l'.aui  itii  in 
I  Colmar.  Die  Drahtseilbahnen  der 
Schweiz.  Ergebnisse  einer  auf  Vwan- 
lassuiig  (bs  Kaiserl.  Ministeiiunis  für 
Elsass-Lotbringcn  untcrnommcuen  ätu- 
dlenreise.  Mit  10  litliograph.  Tafeln. 
Wiesbaden,  C.  W.  Kreidcl's  Verlag.  1893. 
Preis  HM. 


Digitized  by  Google 


56 


ZaUaehrUl 
nrnilnbmiwii. 


Die  z«blreiebeil  und  mannif^faltigcn 
Ausführungen  von  Drahtseilbahnen  in  der 
Schweiz  wfihrend  der  letzten  Jahrzehute 
laBsen  den  Wunsch  bereelitigt  erseheinen» 
die  wichtigsten  Angaben  über  den  Ban,  dio 
Betriebamittei  and  Betriebseinrichtungen, 
»owle  Aber  Kosten  und  wirtbschaftlicbe 
Ergebnisse  der  verschiedenartigen  Anln-^cn 
gosanunclt  and  ttbcrsichtlicb  zuäummenge- 
stellt  za  finden.  Diesem  BedOrhiiss  ent- 
spricht das  vorliegende  Werk,  welches  als 
Ergebniss  oIva-v  Studienreise  19  verschie- 
dene schweizoriäclie  Drahtseilbahnen,  dar- 
unter 8  weniger  wichtige,  nnr  der  Ötttw- 
beförderung  dienen tlc  T^inien,  ausnihrlich 
behandelt  und  die  wichtigsten  li^gunthüm- 
lichkeiten  hinsichtlieh  der  LinienfObmng 
des  Ober-  und  Unti  ibaucn.  der  Bcliieb.s- 
mittel  u.  s.  w.  in  einem  Atlas  von  10  litho- 
graphirten  Taflein  nfthw  zur  Darstellung 
bringt. 

Nach  einigen  allgemeinen  liL  niHrknnfrf-n 
über  die  bei  den  DrahtscilbahuL;ii  zur  An- 
wendnng  gebrachten  Beweguugssysteme 
(fester  Motor,  hydraulisch  oder  elektrisch; 
gleichzeitige  Berg-  und  Thalfahrt;  Ueber- 
gewicht  für  den  herabgehenden  Zng  dnreh 
Wasser-  oder  Maleriall).i!liist  mit  oder  ohne 
Ansgleicbkabel)  werden  die  versetiie denen 
Linien  einseln  nach  einander  eingehend 
beschrieben  und  einer  kritischen  Bespre- 
chung unterzogen.  Besonders  ausführlich 
sind  die  Betrachtungen  über  die  Zweck- 
mltssigkcit  der  angewandten  LAngcnproAle 
und  Gefällwechsel,  über  den  Wasscrver- 
brauclt,  über  die  Anwendung  der  Äus- 
gMchkabel  und  die  Einleitmig  der  Be- 
wegung behandelt,  wobei  auch  die  matlie 
matischen  Unterlagen  zar  Ermittlung  der 
gesuchten  Werthe  zum  Theil  gegeben 
werden.  Ferner  sind  die  verschiedenen 
ÖleisanordnuiifT'  n,  der  Unterbau,  Oberbau, 
die  Lui^eruiij^  und  Leitung  der  Zugseile, 
die  Betriebswassergewiimnng,  die  Betriebs- 
mittel und  Bremssysteme,  sowie  die  Hoch- 


bauten der  verschiedenen  Linien  beschrie- 
ben und  die  Retriebsergebnisse,  als  An- 
gaben Uber  Anlagekosten,  Unterhaltung, 
Verkehr,  Tarife,  Einnahmen  und  Atisgabm, 

Personiil.  mitpetheilt.  Auch  die  Konzession 
für  eine  Seilbahn  ist  dem  Wortlaute  nach 
wiedergegeben  und  für  die  wichtigsten 
Linien  sind  die  Namen  der  Erbauer  und 
der  ausführenden  Firnien  sowie  die  Zeit 
der  Betriebseröffnung  angeführt.  Die  Aus- 
stattung des  Werkes  ist  eine  gute,  die  Ab- 
büdiiufjeii  sind  sehr  sor^^fiUtit;  und  deut- 
lich in  Steindruck  ausgetüiirt.  Das  Buch 
kann  allen,  welche  mit  derartigen  Ausfüh- 
rungen zu  thun  haben,  als  nützliches  und 
werthvolles  Hilfsmittel  empfohlen  werden. 

F.  Ä 


Strub,  E.  Inspektor  der  Hemer  Oberland- 
bahnen.  Spezialbahnen,  insbeson- 
dere die  Bergbnhn  Lauterhrnn- 
nen— Mürren.  Sonderabdruck  au»  der 
«ehweizeriwhen  Banaeitung  in  Zllrich. 
Die  im  .\ugust  1881  cröfFncte  Brrp:h;ihn 
Lauterbrunnen— Mürren,  welche  aus  einer 
mit  bis  zu  1 : 1,6  ansteigenden,  1380  m 
langen  Seilbahnstrecke  und  einer  hieran 
rechtwinklig  anschliessenden,  4,3  km  langen 
elektrischbetriebeneuAdhasionsbahnstrecke 
mit  einer  grössten  Steigtmg  von  57o  besteht, 
wird  in  allen  Einzelln  iten,  Hau,  Betriebs- 
raitieh),  Betriebsergcbutstien  u.  s.  w.  ein- 
gehend bseehrieben  und  einer  kritischen 
Beleuchtung-    nnferzof^on.      Die  Anlage 

I  zeichnet  sich  durch  gute  Aasnutzaug  der 

I  Wasserkrllfte  aus;  die  Seilbabnstrecke  ist 
dir  steilste  Drahtseilbahn  der  Schweiz,  liei 
der  zagleicb  der  IlOhcnunterschied  der 
beiden  Bndstationen  die  bei  anderen  der- 

j  artigen  schweizerischen  Ausführungen  vor- 
kommenden Abmessungen  erheblich  über- 
trifft. Die  elektrische  Bahn  hat  oberirdi- 
sche Stromzuftthrung  und  zeigt  bis  jetzt 

i  befriedigende  Betriebsergebnisse.    F.  B. 


Zcitschrifteiiscliau. 


IKngltrit  pojyttelinifeht»  Journal.  iSSS. 

{Bd,  SSO,  s.  m] 
Kl«'kt ri-ihe    I,okoiiH>ti\ c  der  General 
Elcktric  Coupauy  iu  Lyuu. 
Bescbreibiuiig  der  in  Chicago  ausgestellten 

eU'ktriseheu  Lokomntive,  welche  bfi  3<»  t 
Gewicht  xuid  einer  niitHeren  Geschwmdigk«-!! 


von  (8  kill  für  die  Stunde  t  Zugkraft  ent- 
wickelt. Jede  Achse  wird  durch  einen  be- 
sonderen Motor  ohneTTebpTsetatiiig  angetrieben. 
Die  .Stronizufüh null,'  i-rfidi;!  durch  i'ineu  ober 
irdischen  Draht  oder  durch  eine  dritte  Schiene. 
Die  Maschine  eignet  sieh  für  knrse  Bahnen 
mit  dichtem  Verkdir.  (Gtoic  tAvÜ  UM.  Bd. 98, 
I  S.  23U.) 
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[Bd.  m,  s.  m.]  \ 

MUtbciluug  aus  dcuj  Neu  jorkcr  Ekcirical  ^ 
En^rineer  Bd.  1«,  S.  lai.  Aber  di«  18  kin  lange  , 

V(>lIspiiri{fO  Hahn  mit  ohiTn-di-^fher  Sh'oiiiziiIiM- 
tnn<r.  wcIoIk?  seit  M;n  |-^:f;>  im  Belri<'b»'  ist. 

Braiu'ä  cU-ktri8«lu'  Bahn.  [liä.-JUu,  Ü.  JBJ.] 

VorschIaj7,  den  ofTencu  Schiita  fOr  den  i 

StroTiialiiirlinii  r  Im  i  <  lt>ktri8clu'n  Italiiu'ii  mit 
untt'rirclisclier  Siroiuznleituiij^  iliirfh  i'in«'  in 
der  FIttch«  der  Bahn  lieg'cnde  Schiene  zu  vcr- 
schlifssfti,  \\'ol("hf  iH'\  dem  l'assir«'n  di-s  Tri»>l)- 
■Nva^eiis  von  !iir«'iii  i^ajrer  soweit  ali^reiioluni 
wird,  dass  der  Ann  mit  dem  Slnniiahneluuer 
darunter  hiu  in  dem  .Sehlitz  und  dem  Leitunp-s- 
kanAl  entianj^  <;Ieitcin  kann,  rindustrics,  xhu-j, 
S.  S6B.) 

[Bd.  m,  .V.  AW.J 
Love'sciie  Auordinin;;  bei  untcrirdi- 
SCbcr  St  roni/.uftthruugr' 
PVine  -J,;  km  lanfje  Halm  ist  nm-h  diesem 
Svstem  lf^J2  in  rhi<aj;o  ansjjduhrl  und  hat 
«ich  jxut  hcwälirt.  l  Eleelrieal  World;  Londoner 
Electrical  Engineer,  1002,  S.  118.) 

Elfktiotecbni»eie  llunditehau.  isirj^iß. 

[No.  2i,  S.  214  ] 
Elektrisch«  Bahn  iu  Essen. 

Der  nctiiclj  auf  drT  »^lektriselien  Strassen- 
bahn  von  Essen,  Bcrgiseh-Märkiscber  Bahnhof, 
nach  Altenessen  und  AUendorf-Bortieck  wurde 

am  23.  A'iffust  IfW  '-rüffnet.  Die  liciflcn  Linien, 
welehe  d«'n  erstt-a  I  hi  il  des  ••■epiiUiU  ii  K>sener 
Sirnssenbniuuietzi's  bilden,  wurden  von  der 
Berliner  Ailgeuieiucn  Elcktrizitatsgesi-ilsehan 
ansfrefOhrt.  Die  Kraftstation  enthalt  2  Dampf- 
niasriiinen  von  je  'M}  l'S.  VorlUnti;;  .-jin«! 
18  Triebwagen  mit  oberirdii^eher  •Stroiiissafüb- 
ruug  vorgeseheo. 

EtdctroteehniKhe  Rundtehav. 

[No.  t,  S.  L] 

Die  ch  ktriselK-  Zahnradbahn  xuSali^ve, 

Schweiz;. 

Die  erste  Zahnradbalm  des  Kontinents, 

die  nur  drircti  Klekiriziiät  belrirben  wird.  I)ie 
Linie  von  Mouuetier  uaeli  Klrenbiere^,  und 
über  Vcyrier  nach  Treije-Arbres  ist  !>/»  Meilen 
I.iiipr  und  hat  eine  mittlere  Stri^riin^'  von 
1  :  1<.Ä>,  eine  g'riiüsle  Sieijrun;;  \<>\\  I'ic 
der  Arve  entnommene  Wasserkrati  vOll  000  l'S 
speist  3  Turbinen,  die  mit  den  Dynamos  auf 
senkrechter  Wello  unmitlelbar  geknppolt  »ind. 
Jede.s  Dyuaiii"  1  it  fi  rt  27.'i  Amjteres  bei  tUK)  \  olt 
und  imt  ä  ui  Durchmesser  bei  l&  i  Gewicht 
nnd  macht  nar  45  Umdrehnni^en  in  der  Minute. 
Di«-  \Va<rfn  Ii.iIh  ti  nVn  rii  li^i  li.  Stromzntiihnin;; 
liiitteUt  Schleifliontakts.  Jeder  \Va;fk;ii  t'a.^st 
40  Peraonen,  M  in  3  Abtheileu  und  iti  anl'  den 
SiehpUtxen. 
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[No.  i,  S.  ^] 

Die     Iiitramnral  -  Itoehbalin     auf  der 
Cbiea^oer  Wcita usstellung. 

In  der  Kraftstatton  sind  0  DampMynamos 

v<.ii  l"(Ki.  7ri0  inid  'no  Kilowatt  [veistun<r  vor- 
handen. \  on  der  sttirksicn  lier  S  Maschinen 
^^  ird  Abbildung  und  nVhere  Beschreibung  gB- 
geben. 

\Xo.  3,  S.  2V.\ 

Slulistik  der  ;iur  Zeit  bet>telteudeu  elek- 
trischen Strassenbahnt^n  Devtseh- 

I  a  n  '( 

Statistische  .Mittheilungen  über  die  i» 
folK^nden  14  Orten  im  Betriehn  befindlichen 

.  Icklrisehen  Hahnen:  r.ii-IsrrrfVIrlc.  Frank- 
iurt  a/M. — Oflenbaeh,  Halle.  llHnmii.  Bremen, 
Dresden,  (M-ra,  Hannover,  Breslau,  CmCV, 
Chemnitz,  Lübeck,  Remscheid,  Hamburg. 


'   Khktrotetliniwbe  ZeitjcltrifL 

[Hfft  m.  $.  m 

Elektrische  Strasflcnbahuen  in  Bor< 
deaux. 

B  km  InofT«'.  wa'r»'rechte  Linie  mit  Luft- 

leituu";-.  \  ()n  iler 'rhomsoii-llou.st'ni  -rjlschalt 
erbaut.  Eröffnung  vorau»äicli(lich  November 
1803.  6  Wajrcn  fBr  je  40  Personen  utit  Motor 
von  H  l\iln\\ait  r.rivfnn;^  I»ie  Kraftstation 
liejjt  in  der  .Milte  der  streeke  und  enlhäll  zwei 
läopferdigc  Dampftnaaclilnen,  welche  mittelst 
{{ieniea  je  ein  f'om|»otu)<ld,vnamo  von  lOU  Kilo- 
watt mit  (iöU  minullieheu  Umliiul'eu  bei  600  Volt 
Spannung  autreiben. 

i//.  /y  IT,  Ä  «».) 

l'eber  den  Einflu«s  ehktriselier 
Slranseubahnen  auf  Galvanometer 
von  Dr.  A.  Hartwich  und  Dr.  P.  Cohn. 

.\u>tiihrli<  he  Mittheilun^r  der  Keehnuu^ren 
und  Beoltaebtungen,  welche  im  Auftrage  des 
stiidti>ehen  Klektrixitätsw  erkes  z»  Königs- 
ber^r  i.  I'r.  aus  .\ulass  eines  Prote-teH  seiti-ns 
der  dortigen  Uuiversitiit  gegen  das  Projekt 
■  einer  i>lektri<<ichen  Bahn  mit  oberirdischer 
Stro  mziifTiliiiuiLj  und  Kiiekleitung  durch  die 
Sdiioaeu,  auj^olelll  worden  «iud. 

'  [Heft  47  S.  (;74.\ 

Klektri.sehe  Stra-seubalineu  iu  .Mailand. 

Die  am  l.  Xoveniber  189.1  eröffnete  «wei- 
^;lei>i;fe  .Sirasseubahn  \oii  3  km  I.iinjre 

;  Nordliahnhof  nncli  der  Porta  Sempioiic  ist  von 
der  Berliner  Edison-Oesellschaft  mit  oberirdi- 

■-ili.  r  S'vi'iii/ulMliruu;;'  u»itteNt  Kontakt-  und 
be.^ondenT  .Speiseicitung  herjfe.-tellt.  lO  Wagen 
•  mit  je  18  Sitxen  und  16  Stehpitttzeu  von  der 
Pari-er  Thom-.iin-nousl()n-l 'o.  ^ind  tiiit  einem 
Motor  von  15  l'S  ausiteriiste;.  Die  Kralt- 
statiui)  enihalt  ü  Dynamot«  km  je  100  Kilowatt 
und  MO  Volt. 
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Enginttfring.  I8S8. 

[Bd.  SB,  s.2ss,mu.m] 

Tbc  Dpvclopnieiit  of  South-African  Kail- 

W  H  V  S. 

Aul  «l<-ii  Kiseiibaliiilinii  n  Stidalrikas,  «he 
dU'  Spur«  «•ilr  \  oii  l,(i.;T  III  (."!'  Ii"  liii-;'  )  zt?i;ron, 
sind  »ehr  M>rsclii*  <leuc  GrenzwerUie  für  die 
grSssr«  Rt«  iy:iiii<r.  den  kleinsten  Krüinnuinj^s- 
hulliiii  s'-ii  lind  ilas  Sclii<-m'M;;c\viclit  zur  An- 
wenduug  gekommen;  die  grösstc  Steigung 
schwankt  swischcn  1  :W  nnd  1 :76.  der  kleinste 
Kn'iiiinnin'^shalbiiif--ri  \iih  :"•_>  m  't'fr  «'n;rl.) 
bis  zu  aiO  lu  {12  i  hains  >,  «las  iiu'ti  isciu'  Si  liii'ncu- 
gewicht  von  10  bis  zu  3S  kfx- 

Wi<r-tiHirh  nbweidieiul  ist  di»'  iJeira- 
üaitii  ujU  0,^1  III  =  2'  .S|)iir\voit»'  hergüi^tellt; 
diegrösste  Steigung  bctriljrt  1  :  .10,  der  kleinste 
KnrveDhalbniCH«er  SO  ni,  das  Schienengewicht 
16,3      für  das  Meter. 

Die  in  den  Falcon-W  «'rkt-ii  zu  Lou;rh- 
borougb  nu£gel'tihrlän  Betriebsmittel  dieser 
8ehmal«parb«bn  werd«n  cnigeheBfl  besch  rieben. 

Q  {&  m  tf.  Sßi.} 

Elektrische  strassenbabn  Mar»fille— 

Kt.  Louis. 

Ausführliche  ßuscbrcibuiig  der  gcsuuiiiiien 
Anlage  nebst  Abbildungen. 


Enginttring  Jfeig*.  1833, 

[Bd.  SO,  So.  SO,  8.  m] 
Views  Oll  tlic  Intraiuural  El«*vatcd  Elcc- 
trie  Kailway  at  the  C'oinmbian  Kx- 
hibition. 

l{osclireil>iitif;-  di-r  olckl fischen  Hochhalin, 
insbesondere  der  StromzuführuBg,  der  Kraft- 
atation  und  der  grossen  Dynamomaschine  toh 
1800  Kilowatt  Leistung. 

Mitthuiiuiigcu  über  Uli f III leaulclektri- 
HChen  8trnS8cnba)tnen  In  Cinciunati  in  Folge 

Vcrsajreii.s  der  Broiiiseii  auf  stark  ;reiiein:ten 
Streeken.  und  über  die  Kiitglciüung  eines 
Zujre.s  auf  der  seiniinlspuriffea  Nevada-Co.- 
Babn  bei  Uolines  in  Califoniii-n 

[IM.  M.  No.  i2,  2-/7.J 
Verbesserte   Schien«-    für  cleklrisehe 
Strasisenbahneii  der  Denver-Trnin- 

bahii;resell>.c  h  aft. 

l)er  Kftjjfi)«'!- Schiene  ist  ol)en  \>  ii;rereelit  und 
hat  nur  an  bei<l«-ii  Seilen  Ahrundiin;;en,  sodass 
die  Laut'tlilclie  der  üüdtir  die  Schiene  mit 
einer  ■;riiss«T«'n  FIttrhe  berührt;  hierdnreh  soll 
der  Strdiii-  iitkI  Zeii\erl)raiicli  l)«>iiii  Anlaufen 
und  Balten  der  Wagen  eingesehrUnkt  werden. 

[Ko.      S.  247  ] 

The  Ivel uru-eirc Iii t  Ot  Electric  Kailways 
von  Thon.  J.  Mc.  Tlghe. 

Die  Ritekstromlcitnng  rlektrischor  Bahnen. 


Glawra  Annale»  f.  GetMrtte  u.  BauteeiteH.  1898. 

{No,  391,  8.  m] 
Dreiachsijre,  dreifach  ;;e  k  uppe  1 1  c  Ten- 
der-Lokoinotive  für  l  m  Spurweite 
der  Rhein  -  Ettenbeimniunster- Ei- 
senbahn. 

Beschreibung  der  für  die  badiscbe  10  tun 
lange  Lokalbahn  von  Ettcnheiinmilnstor  nach 

](h«-inau  von  A.  Horsi-r  in  H«'rlin  «■rbautt'ii 
8  Lokouiotiveu.  üci%illielio  tia,u  qiii,  Ko.«tdäcbe 
Oy«  (]in,  DampfQbcrdrnck  19  Atm.,  2  Süssere 
Danijd'zN  linder  von  2'-i''''  inni  furt  Inm  ^sir  und 
4iiU  IIIIII  Kolbeuhub.  Der  W  asserkasten  tusst 
I,T  cbm,  die  KohlenbehSiter  0,6  cbm.  Durch- 
messer der  Hitder  nini.  RAd^tand  'Ml  und 
010  nun.    I.äii<,'e  des  liahniens  mm.  6e* 

snmnitlilnge  von  Buffer  zu  Bnfl'er  6*J14  nun. 
Gewicht  leer  12,«,  betriebsfähig  t>  grösster 
Aebsdrnck  6>,a  t. 

[Xo.  SSS,  8.  ISS. 
ifDie  Fortschritte    im   Kl«>inbahn-  und 
Lokalbahnwescu  in  Gcsetzgebaug 
nnd  Praxis  in   Dcntsehland  und 

( )<  s t  (  1  i  (  i  (:h  und  Mitthi'iluufr  über 
eiuijje  i.>oka  1-,  Zahnrad  -  und  Draht- 
sellbahnen in  Salsbur^  und  l'ni- 
■re>Min}r.''  A'ortrafC  des  Direktors  Ströh- 
ler  Uli  V  erein  für  Eiseubahukuude. 

Bei  dem  Vergleich  der  österreichischen 

l^okalbahügresetzgrcbung  vom  Jahre  1880  und 
1Ö87  mit  der  Kleiubahngeselzgebung  für 
Prenssen  vom  Jahre  18'J2  frelanjrt  der  Vor- 
tra^rende  m  der  For«leninp,  dass  zur  weiteren 
Iii  i;üusr  iy  uiij,'  «ler  Kleinbahnen  die  erffirder- 
liclien  baulichen  Anla;reu  innerhalb  der 
Stationen  der  Hauptbahn  i»eitenä  «ler  blaats- 
verwaltunjr  h<;rgeHtellt,  von  einer  besonderen 
Verji;;iitun<:  für  .MUlK  inn/itii-  der  Bahnanlagen 
durch  die  Kleinbahnen  Abstand  geuominen 
nnd  die  Ansprüche  der  Hauptbahnen  in  Betreff 
r))'-;  Ueherg'aii;rs  der  Betri«-bsinitfol  nnf  die 
Kkinbiihnen  «•rlieblich  erniä-siyt  werden  möch- 
t«'n.  Auch  bezufflich  «ler  Berechiiuuy  der 
Wa^enlauliiiiethe,  der  Erhebunj;;  einer  Abfer- 
ti^'unfrs-rebUhr  nnd  ih-r  Tarif;restaltuni»  sei 
den  Kl«-inbalinen  ^ee;eniiber  ;rrÖ!!S«res  Enr- 
jg^egenkonimeo  geboten,  damit  in  Folge  Aust- 
dehnnn^  der  Kleinbahnen  auch  die  Haupt- 
li;iIirM  ii  ili  I  svirtlischaftlichen  Krlolpr  dor-elben 
theilhatti;;  werdeu.  Bei  der  behördlichou  Be- 
anfitichtigung  der  Kleinbahnen  sei  mSgli^ste 
Heriieksichti^nnv''  di'r  «lii'son  ei;renen  einfachen 
Verkehrsvcrhiiilnisse  nolhweiulig;  bei  der  Ver- 
leihung'- des  Kntei<;^uungSreehtS  komm«'  der 
etwai^re  «ittentliche  Nutzen  <;egenüber  der  Be- 
sehrttnkuii^'  «les  IVivareirrenthuins  besonder« 
in  IJel rächt. 

Ferner  ausführliche  Beschreibung  der  im 
Jahre  1886  erbauten  7  km  Inngtm  Zahnrad- 
bahn auf  dem  Gaisbcr',''  bei  S.'ilzbnr^'  von 
l  ui  Spurweite  und  einer  grü.s^teu  Steigung 
von  1:4;  lodaun  der  1660  eröfTneten  vollspnri- 
gen,  mit  Dampf  betriebenen  Snlzbiirger 
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Lokalbahn  von  13  km  UlnjrC   Diese  Balm 

i^it  <Mn;rI<"i'^'^r.  lii'iiiitzt  auf'  a  '-'/;,  ihrer  I.iiiijrr 
den  Straüüf ükürp(>r  und  hat  Krüniniun^cn  von 
flO  m  Halbniesfli't  ttnd  Stelgrunfren  von  1 : 80. 

Kinc  3  km  Inn;::!'  Strei  ke  im  Inm  ii;  i1i  r  SükK 
wird  gUMclizeiti;;-  von»  I'tV rdcbuhnvcrkehr  bo- 

iiuisr. 

Wi'iftT  «urde  ilir  174  in  laii;^»'.  .Tahro 
islhi  <l«ii»  H«'tri<'b  iiücr^tbenf  J>ralit>»'il- 
bahn  auf  i)ie  FeKtvng  Hohcusalzbur}; 
bestchriiix  ii.  Die  Linie  owtei'.'t  in  ^radliniprer 
Piihruii'r  eine  HBlie  von  72,-.  m.  wobei  die 
Sti'i<,'-un;r  von  r)ö",o  auf  57,r/'/(>  'nid  Cl  "/n  übf  r- 
gohu  l>ic  Spur  betrügt  1  in,  der  <.)bcrbau  ist 
drrlschl«ni^  und  mit  eln«r  Answelchnng  in 
d«!r  Mitte  der  Strecke  in  festen  I'eion  verlej,--!: 
der  tlialvviirtft  »eheudc  Waj^tn  «rliillt  sein 
UeberfT^wicht  dnrcli  Wasserfüllnn«r. 

Erwähnl  wnnle  endlich  die  mit  0,J6  ni 
S|»ur  in  den  Jaiireii  IHIM— !*3  erbaiile,  fis  km 
Iftiifje  Bahn  von  Salzbur;r  iil)er  Mondsce- 
Scliarfling,  Wolfgangxee  and  Strobl  nacb  Ischl, 
sowie  die  6,*  km  lange  2^hiiradbah]i  auf  den 
Sehafberg. 

La  voie  ferrie.  iSlKi. 

[A«.  r>7^^.  S.  711.] 
Traiuways  de  Paris  et  du  departement 
de  la  Seine. 
Mitdieniingeu  der  finanziellen  £rgcbmB«e. 

'X.  7-f.r] 

L  Kcat  et  Ics  voies  terr^cs  d  inleret 
local  en  ADemagne. 

!>('spr<'rlnin<r  de«  neuen  preusalsehen  Klein- 

bahnjfcgetzes. 

Zf'jSleoitMtMe  f^anfttlt.  /S9l^ 

Les  cbeniins  de  fer  fran(.'ai>  d'int^rdt 
local.  Uefault»  de  la  l<ägislation 
qvi  lex  röffitk 

D.i-  t'iinr/.;j-i-(  lie  (  M'setz  vom  1 1.  Juni  IsH(i. 
wclclieü  als  obere  Ureuze  de«  tJtaatNZUMchusKea 
in  Ferra  der  Zinsirarantie  die  Summe  von 
4IKJ00:»  Fres.  für  jedes  Deiiarleinent  fof-  *xt 
Iii  mint  «len  Staat.^ächatz  dadurch  in  bedenk 
liclistcr  Weise  finanziell  für  die  Interosen  der 
Xi'benbabiien  in  .\nsj»rtieb.  Sebon  jetzt  wird 
das  .StJiatsbud]^ot  mit  einer  jührlielien  /.insi.ist 
von  42HOO0O  Kn  -    li<  lastet,  während  erst  in 

IM  DepartemenUs  Nebeobabnen  nach  dem  (be- 
setz konzea«ionirt  «Ind  nnrt  nnr  von  einem 

eiii/iLT'  ii  der  jfoset/lii  lii'  1 1  ni  listbetrajr  der 
Zins|$aruutie  von  400  UOU  Frcs.  beansprudit 
worden  ist.  Der  Staatetichatz  wurde  schlipaalirb 
zu  einein  .Inhre>heitr«;re  von  ;{,">  Milliniifti  vrv 
pfltchti't  sein,  wenn  erst  ^ärnnUliulie  Dejiarie- 
ments  in  der  Liage  sind,  den  Höchstzusehius 

zu  beAnsprucben.  An;;esi<lits  des  stetijreii 
Rückganges  der  l'ebcrsebüssc  der  .Xebeu- 
balinen  ist  keine  Aufttdelit  vorlianden,  dasa  die 
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au  den  Staat  herantretenden  Ansprüche  sich 

verrin;rern.  da  die  Redin^run;^-.  unter  weleher 
der  Staat^zuseliu-ss  fortfallen  !>oll,  eine  6^Voig« 
Verzinsung  des  Anlagekapitals,  sieh  nicht 
U'icht  Verwirklichen  «ird.  Am  :!I  1 •-'♦Molier 
IB'J2  WfixHs  Fruiikruieh  äd4b  km  Neben-  und 
Trainbahnen,  deren  Anlagekapital  4(»äd30(IO 
Frc's.  b<*r;ii-i  l)er  l{oliertra;r  im  letzten 
Jahre  war  nur  17,2i3  Millionen,  il.  i.  nicht  «^aux 
2  Millionen  t>cs.  mehr,  als  die  i;eirieb^ko»lon 
betrugen.  Auch  <icn  Departements  j«ind  durch 
den  Bau  der  Nebenbahnen  hetrXchtlich«  Opfer 
auferle^'l  worden.  Man  besc-liHftie-i  f,u  Ii  ilaher 
eru.stlicb  mit  dem  IMane  einer  Abünderuug  des 
bestehenden  Eucenbahngesetzes  von  1880. 


Mitthcilunyen  Uta  VweiM  fUr_  die  Förderung 
de»  Lokal-  und  Straeeenbähmw^iene. 


[Heß  1,  Ä  ÄJ 

Ueber  den  EinflusR  der  Spurweite  auf 

dir  ]'>;iu-  null  l'-rt rirb-k >.is(ea  bei  den  SekundHr- 
baUueu.   V'ou  E.  A.  Ziffer. 

[l/eft  2,  S..ÖO.] 

Ueber  KLieiubabuen  iui  Allgtiineiucu.  Vor- 
trag des  IngMieurs  Felix  Ritter  vou  Gerson. 

iHeft  2,  S,  7&] 
Der  ( 'onnelly  Tramwaygasmotor.  Bescbr«- 
buDg  nebst  4  Abbildtingen. 

l/f^ft  3,  S.  78.] 

Ueber  Danipfstra^seubahueu  iu  Ouaterreicli. 
Vortrag  von  Hallama. 

[Heft  4,  S.  198.] 
leber    selimalspurige    Vizinalbahncii  in 
Frankreich  ^Decauvillebabnea).    Vou  E.  A. 
Zifler. 

[Ueft  4,  S.  m.} 

Eingabe  de»  Verbandes  der  osterreichl- 

^clien  LokJiHsiiiniMi  .in  das  k.  k.  TI;intlels- 
miuiaterium  belreffeud  die  ge^etieliebe  Uege- 
lang  de«  Lokalbabnwesens. 

[lieft  &,  S.  155.] 
Beratbung  des  (tut.'uhtens  des  Verbandes 
der  öMerroieliiselien  Lokalbahnen   in  HetrcfT 
des  ueu  zu  erlusseudeu  Lokalbaliugc.setzeü. 
Entwurf  des  Geseiscs   aebat  Begrttndung. 

[Heft  7,  S.  as?.] 

Miltheilunfren  über  die  \'erliandliin<,'en 
und  iic»chlii»»c  des  Internationalen  perma- 
nenten Strasmenbahnvereina  bei  seiner  VII. 

Hau]ilversa!iiiiiliiii-  \'nn  7.  bis  10.  September 
18'j3  in  Budai>est.  Hierbei  wunle  unter  an- 
derem die  Anwendung  der  elektrischen  Zug- 
kraft  mit  ober-  o'ler  unt<Tirdiscber  Stromzu- 
leiluug  für  den  l'etrieb  von  Stra^senbabuen 
empfalilen. 
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[No.  36,  s.  m.\ 

Strassfiiitnli I1 1.«  1 1  ii'h  mit  Akkumulato- 
ren in  r>iriiiiii<r)i:iiii. 

Au«fuhrlirhe  Mitthoilnnpi'n  nach  dein  Elec- 
tiical  Kn^ini'fr:  ilas  wirtlisohaf(lic-li<>  Kr^cb- 
oiss  des  betricbos  isl  kein  ^^asiiges,  da  die 
BetricbHi^innfthuien  die  BetriebMiMpaben  nocb 
nirlit  IM  1 1  ii  licii.   K-.  wi'nlcn  Klhvd!  r;irki-r'-.rlio 
Elfkticmiotoriin  luit  oiurr  llütlislleisluui;  vou 
Je  15  PS.  verwendet  Die  aus  06  Zellen  be- 
stflii-ndc.  mit  Silurs  ^jctiilff«'  Akkii?tiiilnf<>ri'n 
battcrie  von  3  J  (lowiclit  ImlnuitM  hicli  uuti  r 
den  Sit/cn  «l<>s  Wa;;»'!!^  nnd  grenfigt  b<"i  (•in<T 
IrfiduDg  voD  160  Aiup^reatundeu  xuni  Betriebe  , 
auf  <>twa  43— fio  km.    I>a»  Gesaiuiiitgewtcht  ' 
de^  \Vn;;<-ns  mit  i'l  Innen-  und  96  Auwen- 
Passagieren  beträgt  ö  (. 

uvo.  is,  IS.  m.] 

ZurRoförni  de«  öiterreifhisphcn  LokaN 

bii  lin^j'x't  zc  s. 

Mittboiluug  der  Antrüge  de.»  Verbandes 
der  Lokalbahnen  xu  dem  neuen  Lokalbahn- 

gi-si-I/f  Iii i\  tili",  ilurcb  M cIclH'n  daN  iiiit  l^t».!  ab- 
lautVnde    bosteliendi-    Lokalbabiii^t-äclz    vom  , 
17.  Juni  18H7  ersetzt  «erden  »oll. 

\No.  59,  ü  318.] 

Sehn  t /.  \  o  r  r  ic  b  I  u  n  ff  .'III   den   \N',i-in  der 
|{)idnpf»ter  «'li'klr.  .Stadlbalui. 

Be^cbrefbung  und  Abbildung!'  ctnes  von 

d<T  Firma  Sit-intins  <!t  llal.skc  (('l!i  fiii;itiiirnr 
Sihw  JoytT,  koastruirtvu  und  au^oblich  )>e- 
wMhrten,  am  Untergestell  der  Wagen  «la«tiach 
bolVsli^ten  Sehrif zrabmt'ns  znm  Vi'rbülcn  von 
Unfällen  durrb  rfbcrfaluTU  bei  Stra.><»eu- 
babnen. 

\No.  :(!),  S. 

Dil'  liet  riebsorgebnisAC  der  t'runii>i>«i- 
$ehen  Lokalbahnen  int  Jahre  1899. 
Diis  Aiilji-rkH]iilal  der  L<>kall)abnen  von 
iu<  Gani^en  8-17d  ktu  Länge  betrug  373,;:'  Mill. 
Francs  oder  107(00  Frcs.  für  I  km.  \>rein-  i 
nabnit  wurden  niif  3  HS<)  km  iriS*»r)(KK>  I  Ves. 
oder  4  703  l're«.  für  1  kni.  Die  Ausi}i;aben  be- 
truj:en  auf  3  3')!>  kn»  13b«7U>0  Trcs.  oder 
4  184  Frc«,  für  1  km;  Kviucrtrag  l  !»i4oü()  I  rcs. 
oder  670  Pr«.  fflr  1  km.  Dieser  t;erinj:e  Er- 
trji;r  « urde  nur  durcli  ;;länzen«le  F.r^-fbnisse 
einiger  kleiner  Bahnen  cnsielt.  Bei  1  iH>l  km 
Bahnen  deckti'in  die  Eionahnien  nicht  die  Ati*«-  i 
gaben. 

Mittheilung  Ober  das  QeHetz  betreiTeud  die  ' 

Förderung  des  Eiscnbab n  w e  «e  n  >  uiC' 
derer  Ordnung  für  Guliaieu,  Lodo- 
merien  nnd  Krakau. 

[No.  42  und  43,  S.  342  vmt  351.] 

LTi'l>iT   diis    I,  ok  II  Iba  h  n  w  e  se  n    l*.»- 1  i:i  c  ii  >. 

Miitljeiiung  iib«r  du»  am  'Ji.  Mai  18h4  er- 
laMcne  Loknihahngesetz  Betgicns,  wclcbc!* 
zufolge  der  vom  Senator  BiNi-hhoffdhetm  gege- 


enscbau.  [nir^i^bJthiMii. 

bellen  Anregung  auf  der  Grundlage  nmfang- 

reieber  Stinlieii  eines  bierzu  fiTii; cscr/'f-n  be- 
sonderen Au»»ebu.Hseä  enliitanden,  jt  li.di  un- 
mittelbar nach  dem  Entstdien  einigeu  Ab.in- 
derungen  luiterzogeu  worden  war.  Diese 
Ablndernngcn  führten  zu  dem  GcHel«  vom 
24.  .Innl  I.'virv  dessen  Abweicliunjren  von 
dem  ersten  Ue«etze  luilgethoiit  werden.  Auf 
Gmnd  der  verSnderten  Saüeungen  stellte  die 
Soeietr  N'Mtionab'  y.ahln  irl,.'  Anri'iLi  i''ir  zu 
erbauende  Linien,  et*  sollten  {',•>  Linien,  etwa 
1000  km  lang,  fttr  SB  Hill.  Franc»  erbaut 
werden.  Anlaii!r  ]^-^  war  bereits  d<  r  Bau 
von  12  Babneii  tiu;iiiziell  •«ielierjjH's.tellt. 

Die  Nebenbabnen  balien  1  ni,  und  süw«>lt 
sie  mit  liolliindtseben  Linien  in  Verbindung 
stehen,  l,üb;  in  Spurweite.  Der  Beirieb  wird 
dnrrli  öilVntliebe  Aussebreibun<r  durcli  eine 
Heihe  von  Jahren  verimchtet.  liliide 
waren  86  km  und  «war  die  Linien  Antwerpen— 
lloojrstraeten  iiml  'Nliinir  Xiruj.r.rt,  diicn 
Kosten  f.  d.  Kilonielt-r  die  Aiiüelilaj^ssunnne 
von  38—44) otX)  Frcs.  nieht  erreichten,  dem 
Verk<'br  über',^oben;  für  weitere  108  km 
Scbienenw  (••;  war  der  Bau  eiuyeleilet.  Kndc 
lt*i7  waren  'JO  Linien  —  4tti  km  —  an 
10  verschiedene  Unternehmer  verpachtet,  iui 
Betriebe;  108  km  waren  im  Ban,  für  89  wei- 
l«*re  Linien  rund  6()t>  km  —  waren  die  Vor- 
arbeiten vollendet  und  die  Kouzex^ionen  xum 
Theil  erworben. 

Das  Anlagekapital  <ler  'jO  im  Betrieb  be- 
tiudlicbeu  Linien  ergab  fast  14  Mill.  i'rancH, 
d.  i.  8U000  Frc«.  f.  d.  Kilometer;  die  Kinnab- 
men  beti-n;fen  1S67  rund  1  ()94  7i.)0  Fres.,  die 
Ausgaben  rund  813  7U0  Fre-.,  abo  der  Leber- 
schuaa  rund  281 000  Pres. 

\$.  34(c.] 

Die    Se  b  nia  I  s  pn  rbabn«  II     iL  -     \i  iriim 
Deutscher     i::liseubabnverw  ullun- 
gen  im  Jahre  1891. 
Mittbeilun^en  über  Anbifiekapital.  Helrieb.s- 
mittel  und  deren  Lei8tungt;n,  Eiuuahmen,  Aus- 
gaben, I^eberachibse,  Beamte  und  Arbeiter. 


Railroad^üxetU  im. 

[So.      ,v.  (;ki.\ 

Mitlliei  lnn<;en  über  eine  ii  n  <^e  vv  öhul  ieli 
;rros.se    e  lek  t  rLiiobe  Ma<«cliine  der 
W  e  1 1  :i  u  ^  - 1  !•  1 1  U  n  ;i"  in  riiicjiyu. 
Die  .Maseliine  ist  im  Betriebe  der  elek- 
trischen Intramural'Hochbahn.    Ein  Djmanio 
von  ir>ÜO  Kilow  att  ist   mit  der  2iXH»  pfordifren 
C'urrLSH  -  Antriebmasebini;    direkt    \  erbutiden, 
«■»•lebe  rt(>  Umdrcliun^en  in  der  Minute  macbt. 
Da«  Schwungrad   wiegt   »5  t,    die  Stahl- 
welle  von  22  Zoll  Durchme.«iSer  ist  33  Fuss 
lan^-  lind  w  iejrt  .Vi  I.     Das  Dynamo  arbeili-t 
mit  Tjöu  Volt  Spannung.    i>a»  iiaelislgrö^^te 
Dynamo  liefert  780  Kilowatt  und  wird  von 
einer  Dampfiuaschine  von  lOtioP^^.  attgetrieben. 
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[y<,.  :s:k  s.  7J3.] 

MltthciluugPit  Uber  die  IL  Jalircsver- 
MHiiniilung-    rtf'S  Stragsenbilhnver- 

«•ins  des  Stnatt'H  Xciryork. 
HiiThci  >viinl<*  rin  Hi-rii'lit  «Tstjinct  lÜH-r 
dir  KiU-ksirtiiKlcituii};  «  U  klrisiluT  IJaliiu  ii.  üir 
weU  hr  iVw  Hi-miizsiiii:  'N  i  Srhicuen  unter  Ver- 
meidung bfsnudercr  Dralitl^Ntunifen  enipfablvil 
wird. 

[No.  3ft,  S,  721] 
The  Ecoiioiny  of  th«  Narrow  Onuge. 

Bfi  H<-iprfehiiiifr  iltT  AhliniullütiL-  y^n  V.  \. 
Ziffrr  ülx-r  <li<'S(  liiiials|»iirliahiii  ii.  «dein-  tiiisi  r 
«Iciii  *  liicaydrr  IhjjiMiii>urk(iii^r<'ss  v<>rj:-cU'jft 
halte,  konniii  «l.-is  n(>r>lHU)i-rikaiii'M  li<-  Faciihlatr 
XU  wesfutlirh  abw t'ifh«i)di'n  Kr^fiUnissiii,  in- 
dfUi  di<*  KrspariiiNSl-  iU>r  SrliinalspurbulitK-u 
in  deu  AiilagviLOStea,  bei  den  ItciricbKiiiitteio 
und  iu  den  Betrietoausgaben  j^cj^cuftber  d(*r 
VolUpnr  bnswctfelt  werden. 

[No.  40,  S.  7M,\ 

Pnlliii^r  aml  sr:ii  tin.r  Power  of  Eleetric 
aud  Sie  am  Loromoti  ves. 
Mittheihuirefi  über  Zugkraft  elekCrisrber 

Molorrn  briiii  Anlaufe,  am  dt'iicn  die  N''>tli 
wc'udigkeit  der  Kupplung'  der  Acb«vu  behuli) 
Ntttcbaniiachung  derAdhüslon  gefolgert  wird. 

[So.  4t,  a.  74  7. \ 
A  100  H*P.  EJeclric  LoeoBtotivc. 

II«  -flireibtuig  iiuil  Abliildunjr  einer  zu 
Versucliazweckt'ii  gejduiiton  cielitritichcii  Lolio- 
motive  von  Sprafnie,  welch«  zum  Rangtrim 

seliwerer  (JiitiT/;i_;r  In"!  <;'t'rin<;er  {!eschwin- 
digkeit  dieneu  soll.  Die  MAsehine  Itat  4  ge- 
knppelte  Triebachsen,  der  .Durehmesser  der 

Trielirililer  b«  fri5p-f  l  t.  in:  nur  das  erste  iiml 
letzte  Küderpaar  lial  Sjairkranze ;  der  jre- 
snninUe  Uadstand  betrUgt  4,s*ini.    Das  (lewieht 

der  Aruintareu  liegt  direkt  auf  dcu  Rttdem, 
nicht  auf  den  Achsen.    Dte  Maschine  hat  4 

Motoren,  Melelie  bei  WM)  Volt  Spannung  und 
Siao  Aioperrs  225  Uindrebnngcn  loacben  aud 
damit  eine  Geschwindigkeit  von  56  km  fdr  die 
Stimdr  erzielen.  .Ie<li  r  Mnfr'r  entwickt^lt  etwa 
^0  PS  und  ÜB%  XulzeHekt.  Die  Zugkraft 
ROll  15  t  betragen  bei  einem  GcBammtgcwicht 
von  etwa  60  t. 

[Av..  //.  s.  r.:/.] 

Tbe  (.irade  Crossing  and  tlie  Electric 
Kailroad. 
Anfang  des.Ialires  1893  w  siren  in  den  \  er- 
einigten  Ötaaten  über  8&UU  kw  Gleiüc  eieiitri- 
scher  Bahnen  im  Betriebe.  Wenn  etwa  10—19% 
derselben  «'in  url''i-i,~  ;niL:inu>tunien  ^^^|•f^ll, 
so  ergibt  sieh  die  Lilnge  der  elekrriselien 
Linien  zti  etwa  530M  km,  deren  Bau  innerhalb 
der  letzten  6  Jahre  erfolgt  i--t.  In  einem  |{e 
riebt  den  PrJSsidenlen  der  New^  nrk,  Newhaveii 
urnl  11.11  ttordbalin  wird  einerseits  auf  den  Witt- 
l»cwerb  der  elektrischen  Bahnen,  weleher  ilir 
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den  \'orortv  erkehr  der  iiauptbalinen  zu  er- 
I  warU'ii  «ei,  andrerseits  auf  die  Uefahr  der 
!  Niveankretizungen  elektriseher  Bahnen  mit 
'  Daiiiiifc  i-t  nlialmen    liini: '  U  ir^cn.  Gefahren 
wurden  besonders  entstellen,  wenn  die  elek- 
triHcheu  Triebwagen  in  den  Sehienunkreuxttii- 
g'en  den  Ivontakt  mit  rb-r  Strniir/.uführiing  ver- 
I  liereu  und  stronilon        di  u  Gieiseii  der  Voll- 
babnen  stehen  bleiben.     Die  i-'.insehriinkiuig 
und  BcHvitigimg  solcher  ächieneuübergänge 
liegt'  daher  hn  Interesse  beider  Verkehrsan- 
.  stalten. 

[AV,.  42.  S.  7t!:i.] 

Traelion  hlxperiiuents  wiih  iStreet  Kail- 
road Motorü. 
.Mittlieilnngen  auseiiiciu  XHi  trage  von  E.H. 
Sperry  auf  der  Milwatikee'er  Jahresveriiamm- 
iung  des  Verbandes  der  amerikanischen 
Strasseubahneti. 

\Xo.  )■!.  S.787.] 

Gasniascbineii  zum  Betriebe  v.Strassen* 
bahnwagen 

sind  iHutrditigs  in  der  Schweix  und  inDeutach- 
,  luud  \  er>tich.sweis*'  angewendet  worden.  In 
Xeufcliatel  war  ein  do]ipelr_vlindriger  Trieb- 
wagen von  n  P.S.  und  mit  einer  <  ieseliw  indig- 
keit  von  stündlich  10  km  eine  Zeit  laug  im 
Betriebe.  Das  Gas  von  ll'/j  Atra.  Druck  wurde 
in  l<;t>frii  mitgefiihrt.  r>ie  Strnssenbalm- 
geselhcliuft  hat  eine  Anzalil  solcher  Gastrivb- 
wagen  ffir  den  regidmitssigen  Dienst  bestellt 
und  mit  der  Casgesf  fSi  li.ift  wegen  Lieferung 
de.s  (iu.ses  ein  Abkoninn  ii  ^retroffen. 

In  Dresden  ist  ein  Hbniiclitr  «Jastrieb- 
wagen,  mit  2  Gasmascbiuen  von  je  7  PS.  aiis- 
gerüstet,  im  betriebe.  Beide  Maschinen  arbeiten 
anf  eine  Welle,  wolelie  mit  den  l.anfa<bsen 
durch  eine  Reibungskupplung  in  Verbindung 
steht.   Der  Wagen  führt  4  GasbehXIter  mit 

(ias  von  7  Ahn  "-^[»ainiuii:;.  Anfnliron  und 

•  Hallen  soll  selbst  auf  Neigungen  vuu  1:20 

ohne  Schwierigkeit  erfblgen. 

Auch  in  Nordh.niiHen  wcrdfTi  \  iT'^nche 

mit  der  .Viiwendung  von  Ga.siiin.s(liincn  iui 
I  Stras.senbnhnbetrie))«>  auf  einer  knnen  Ver- 

suehsstrecke  vorbereitet. 

[No,  46,  S,  Hi8.\ 

Conduit   for  Trolley  \Vir«-s. 

Ilei  der  Jaliresversammlung  <les  Verbandes 
AiiH-rikaiiisiber  Sirasscnibahnen  in  Milwnukec 
wnrdc  das  Syst(>m  Love  unterirdisdier  elek- 
trischer Leitungen,  wie  e.<«  in  Washington  auf 

einer  2' '•/  km  langen  Strecke  seit  dem  4.  Mlirz 
Idiiä  angeblich  mit  gutem  h>lolge  Ijenutst 
1  wird,  erwilhnt   Hierbei  ist  der  Kanal  oben 

dureli  2  C-fintn ii:r  Kisen,  welche  einen  S( Mitz 
bibb-n,  aligesehlossen.  Sowohl  cb-r  positivo 
als  auch  der  Rückleitnng.sdraiit  werden  in  <lem 
K.Tti.al  nnlerbalb  der  .Scliliizsebieiien  geführt, 
in  Kiitferiiuiigeii  \  on  je  rnm  Fuss  •.iinl  L'nter- 
brecliuiigeii  angeordnet,  sodass  bei  Störungen 
eine  Anssehaltung  erfolgen  kann. 
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I  Z>'it.-<chrf(l 
iMr  KlrinbAliiifn. 


The.  Reilieay  Bnufimeer.  iiÜß, 

[S.  Mi] 

Verwultungäbericlit  ültor  die  indiscbeu 
EiRcnbahnen  für  das  Jahr  180/^93. 
Am  31.  Mar/.  ]s:i3  \v:iri'ii  ruiiil  Um 
Bahuca  mit  1  m  Spurwi-itc  mul  ;ii>4  km  Bahnen 
▼erscbiedener  g'erinffon'r  Spurweiten,  sourl© 
80  km  l>aiiipfstrii-*S('iil)iiliiu'ii  HU---,  rli.il'i  ^tiidti- 
sclicn  Gcbit'ts  iiu  Betriebe.  Dtr  Ht  richt  cut- 
hSlk  sugleieh  die  Botrlebsergebnisso  4ler  Bah- 
nen für  die  Jalire  1891  vnd  1892- 

The  Street  Uuijirtii/  Jovnwl.  JH^C. 

[Vol.  JX.  Xo.  10.  .V.  (J-JJ.\ 
Beschnnbuti^  der  StraaseiibahiK-n  von  ^fil- 
waukee. 

[  voL  IX,  No.  m,  a.  m.\ 

Büschreilrang  der  Kaaptkraft^tation  der 
Dritten  ATcnne-DrsbtscUbahiigeHelUchaft  in 

Newyork. 

[vch  IX,  N0. 10,  s.m.] 

Niui'  clcktrisdu!  Strom frzcng'pr  (für  F.ison- 
babQ«ax)  Ui-r  EIektriscli<  u  Werkt-  /.u  Dotroil. 

l  voi.  IX,  Xo.  10,  6'.  m.} 

Xciifs  Trit'bvragengcttoll  der  Detroitcr 
£lektrizitAt«irerke. 

[\'ol.  IX,  No.  10,  8.690.) 

Srhnt/.jrittcr  für  Strassciibalinwap^ou,  um 
UnfÜlle  durcb  Ucberfuhreii  zu  verhiud<>rii. 

[Ko/.  IX,  No.  10,  Ä.  6ßl.j 
Engli^cbe  Anordnungen  von  Strsaseobahn- 
oberban. 

[  Vol.  JX,  Xo.  10,  a.  6b7.] 
BcMhreibong  der  neuen  Triebanordnnng 

für  St r:is':fnliahnwaj''en  dur  Spi.'rry  Kb-ktrischeii 
Strns»ciili;Uiii;;os*cIlscliiitt  mi  (Ifvolüml  iO). 
)^cr  Motiir  liej;t  iu  livr  Mille  zwisihcu  <leu 
beiden  gekuppelten  Achsen,  so  dims  da»  auf 
diese  wirkende  Gewicht  erheblich  vorrinjircrt  ist. 

[Vol.  IX,  No.  10,  S.  b7lK] 
Sclhstlli.1ti<;c  Wciclic,  wclclic  vom  Strassen- 
bahuwageu  a,m  gestallt  w  enli  u  kann. 

[Voi.  IX,  No.  10,  S.  73$.] 
The  Power  Station  of  tbeScranton  Traction 

Company.  Umschreibung  der  Kraft^itation  mit 

8  Abbildungen. 

fror  IX,  No.  10,  S.  740.] 
Thf  15f  ll.iirc,  I{ri<l<;t']iiirt  an<l  Martins  Forry 
Electric  liailway.   Mit  .Vbbikhnifjrn. 

[Vol.  iX,  Xo.  10,  S.  742.] 
Ijiülisclif  Konstruktionen  des  Strassfu- 
bahufilcis.jbi-rbaiios.    (PorCsctauug:  Wciclien 
und  Krcii/.uuj^cn;. 

[Voi.  IX,  No.IO,S.  744.] 
l-:i('ktrl$cheStrasKonbahu  in  Erle  (Ponnsyl- 

vauiai. 

[Vol.  IX,  No,  iO,  8.  746.] 
Itchr.rillirlie  Beauf!»irhtij;unfr  von  Strassrn- 

buhiK'U. 


;  To/.  /.V.  Xo.  in.  s.  7.W.] 

\ui  lici  Zvvviun  .Vvciiue-Slrassenbahn  in 
Ni  \v\,iik  siiui  jetzt  seit  einigen  Monnton  oiiie 
Anzahl  Akkunmlatorenwagon  nach  dem 
Wnddell-Kntz'schen  Battoriesystem  in  regfl- 
milssi^iMii  hL-lri«'!)^;  nacli  <l»*r  Mittlu>ilnn<j'  ist 
der  ivrfolg  aui-li  iu  wirthschaUlichcr  Hinsicht 
ein  befriecligeuder. 

Z^tMdirift  de»  Mertyiehiaehen  Ingenimr'jmd 
Arehitektmvertin».  i^. 

[Xo.39,  s.öm 

Die  flfktrisilM   Hoi  libahn  in  Livorpuol. 

r.in;r<'lK'n(l*»  Miiilu  iliin»;-  t<'(  liui9ch»;r  Eiuzel- 
lifittn  iilior  <  »lurbau.  Hi-triebsmiitel  und  Betrieb 
<liesfr  Italin,  mit  Abbildung  des  an  jedem 
Wazcu  bctiudUcbea  Stromabnehmers  und  der 
WcicheuTerbindiuig  auf  den  Stationen. 

\Xo.  41,  S.  .>;•/  und  Xo.  }ö,  S.  öSö.] 
Ucber  die  Spurweite  bei  den  Eisen- 
•  bahnen  im  Allgemeinen  mit  beson- 

lU-rt-r     |{  üc k  s i eil t nah m c     auf  «Iii- 
S(  lim al^pur bahnen.  Von  E.  .A.  Zi  ffi-r. 
Xach  einer  nreschichtiit^hen  Einleitung  über 
die  l'.ntfitelninf!'  der  verHciiiedenen  Spurweiten 
',  werden  die  GrimdälitKC   fUr  den  Bau  der 
;  Sebmalspurbahnen  entwickelt,  wobei  die  mög- 
lictHtr   Ant>.'i---iii]:i   .in   ilir   I'.i 'Ihi^unjJTOn  des 
ürtlicliea  W-rkelirs  gefordert  w  ird.    Ks  w  erden 
dieVontflge  der  SchniaLspurbahuen,  be.Mtehend 
I  iu  di'u  Er^iianiisscn  hei  der  JJauaiilaif«",  bei 
I  Be-Si-linfTiinf;  der  Betriebsmittel  und  beim  iJe- 
triebe  eriirtert.  Diireh  das  innifi'ere  An.seliuiie- 
gen  der  Bahn  an  das  Gelände  sind  die  kilo- 
metrischen   Anlagekosten    nenerdings  für 
Sehmalspnrlinien  in  einigen  Staaten  h]>  nuf 
SUOüO  Frcs.  enuUäsigi  und  ea  wird  im  Allge  - 
meinen je  nach  der  gewfthlten  Spurweite  eine 

I"",rsparniss  von  SJo  bis  70",'n  gegenüber  der 
Vollspnr  sieb  erzielen  lasieu.   Auch  die  Be- 

I  denken  wegen  der  vermeintlichen  Naehtbeile 
der  Sehmalspnr,  selnvaclicu  liegron/.ten  Ver- 
kehrs, geringer  i.eislnngsfähigkeit  und  Ver- 
wendbarkeit beiMilitärbc>fi>rderung,v<'rmebrter 
Betriebskosten  und  Erschwernisso  beim  An- 

'  Schlüsse,  werden  unter  Hinwels  auf  die  viel- 
farlten  gewonnenen  praktischen  Erfahrungen 
entkrurtet, 

Verfasser  theilt  die  besflglichen  Beschlüsse 

I  des  iTsten  Internal ionalen  Kisenhahnki>ngress»'S 
\  on  1>S.">  mit  lind  g<'ht  dann  iilier  auf  die  boi 
dem  Petersbiirifer  Kis<»Mbnhnkongres»  von  1889 
liehnndeUe  i'rage:  ..Welches  ist  die  gün>tigsle 
Sjuirweite  für  die  wirthscUaftliehen  Eisen- 
bahnen in  den  \  <«rschiedenen  FÄlIen  ?  Welche 
Umstttade  und  Bctrnchtiuigen  geben  einer  be- 
stiiuiiiten  Spurweite  d«>ii  Vorzug?  Sind  hier- 

I  über  F.rf.ihningen  vorlnuulen?"  Es  »erden 
dann  die  Be»elilns.sc  von  der  V.  Hauptver- 

,  Sammlung  di's  IntcrnAtionalon  permanenten 

'  Stra --eiihahiix  erein-.   in   .\msierdani.    der  VI. 

'  Hituptx ersunnnlun^  lu  Jluinbur^  unil  der  VII. 
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Hauptversaiiiiiiliinv'  vom  SepUnilter  1893  m 
Budapest  mitgetheilt,  welche  überciustiinmeiid 
einpfphlon,  «lie  Wahl  der  Spurweite  von  den 
jedesmaligen  TninsporlverliiiltniHseu  unter  Be- 
rückok'htigang:  aller  ürtliclien  liedürfnmsc, 
»oirle  der  TerfUgbareD  (ieldmittfl  abhängig 
y.n  machen.  I>«  r  Verlüsser  kommt  /.«  dem 
Schlüsse,  dass  die  .Scliinul!?i>ur  als  die  rieliliji:*te 
Lfiaunf:  der  Fra;;e  des  einfachen  and  hillijren 
Baues  und  Betriebes  der  Sekuiidi^rbahnüik, 
«clbst  rüT  einen  nicht  nnbcdentenden  Verkehr 
anzusehen  und  dieselbe  für  Hauplverkehrs- 
linien  iu  »otcheu  Ländern  xu  euipt'ebleu  »ci, 
die  voransBicbtlich  keinen  gros««»  Verkehr  su 
l>cwftltixen  haben  und  (Irren  \vi rthseliaftliche 
Lage  die  uiöglicbste  Si)ursamkeit  erl'ordurt, 

am  die  Anlagefcoston  tbunlicbst  rasch  und  |  selbst  9  Tnrbinen  r^n  je  1000  PS  am 


ti.3 

'Ii  r  PosenVehen  Provinzia]^^r<'nze  nebst  Ab- 
zweiguu;;  nach  rrauüuitz.  Koaleu  iür  Bau 
uad  AittrflatnnjT  l6aouOU  M  bei  einer  Linge 
der  Btthii  von  75  km. 

[.V(i.  W.  Ä'.  -^^4.] 

Die  elckt  risclie  N  i ji {ja  ra  e  i  senba hn 
xvischeu  dem  Outario  and  dorn 
Erie-See. 

Die  km  lan-i'e,  am  21.  Mai  1893  eröffnete 
Balm  verfolgt  von  Queenston  am  '  »niariosee 
aus  de«  Niagara  auf  der  eanadischen  Seit« 
bis  nach  ( 'hi])|>ewa  am  I'>iesee  und  soll  haupt- 
üttchlich  den  Besuch  der  Wasserr&lie  und 
Strnnischncllen  des  Niagara  erteichtem.  Die 
Haliti  Nr  \olls|'Urij:  und  hat  H  Haltestellen. 
DU'  KralLstaiiun  liegt  iui  Vikioriaparic,  wo- 


hoch  SU  versinseu. 

Zeitfichrift  f  ür  Eifienbahncn  und^Daiupfgchiff^ 
fahrt,  im. 

[Ho.  98,  S.  £82.] 

Internationaler  KonfiTtesa  derStrasaen- 

babne  n. 

Mittbeilungen  über  die  Verhandhingen  der 
tleücralversannnlung  in  |{udaj)e^(.  Im  treffend 
die  Vortbeile  und  Nachlheiie  der  gebrauch 
liehen  Sehmnlspurcn  von  IM  ö,ti  und  0,»  m, 
nnd  heti.  tV.  ti.l  il'io  Krfalii un^en  Uber  Anwen- 
dung der  elektri.scbeu  Zugkraft  hu  Betriebe 
von  Strsssenbahnen. 

'  X.,.  ri  .V.  7-jf).] 

Mittheiluag  der  Ciuuahineu  der  selb- 


den 
Die 


Fftilen  des  Niagara  gesp»-i.st  werden. 
Wagen  sind  elektrisch  beleuchtet. 

\No.  3t  &  m] 

Die    !s c h i!i  a  I  >  1 1  u  r Ii ;i  Iiii (>n    «les  Vereins 
deutscher  Kisen  bahn  Verwaltungen 
Im  Jahre  1801. 
Oü8,vi  km,  d»'r«Mi  Anlagekapital  4:^  Millionen 
Mark  oder  67  360  M  für  l  km  betrug,  wurden 
betrieben  mittels  141  Lokomotiven,  370  Per- 
sonen-   ntid    jr»3l  (jCpUck-  und  Güterwagen, 
welche  23^1  Otil  Lokomotivnutzkiloineter  und 
49  92r)-ill    Wagenachskilometer  zurückgelegt 
haben.     Weitere  Betricbscrgebnisse  werden 
mitgetheilt. 

[No,  SU  s.  m\ 

Die  elektrische  Bahn  Baden-Vöslau. 
Mitlbeiluugeu  über  den  Bau  der  Linie,  die 


stittidigen  Lokalbahnen,  Dampfbahnen  und  I  Kraftotation  und  die  Betriebsmittel 


Zahni  a'It.alinen  in  t'esterteich  l  ii;.''arn  und  der 
Boäniäcbün  undHerzegowinaerl-^isenbahnen  für 
August  ISSe,  verglichen  mit  dei^enig^n  des 
Vorjahres,  scnvii    der  Kinnabnien  vom  I.Ja*  j 
BUar  bis  31.  .Vugnst  16y2  und  IHÜS.  j 

[No.  43,  &  733.]  I 
Die  Haffpfliclit  der  Strassenbahuen 
von  Dr.  Karl  Uilt»e  in  Berlin. 

ZtU»ebr.f.^«iis^>oHtceaenu.Sh'a»senb^  i8S3. 

\No.  29,  S.  4(u.\ 

Die  Form  der  Gleisbahn^enehmignng 
des  Strasscneigenthümers  von  Dr. 
Cari  mise  in  fieriia. 

{No.  -Jii.  s.  p;h.\ 

Schlcppbahnlokomoti  ve  nach  Shay's 
Bauart  auf  der  Chicagoer  Welt- 
ausatelluttg. 

TIi  -('li'^^cil'un::-  der  durch  ;i  senkrechte 
Dauipfzylinder  und  Kegelräder  angetriebenen 
vollspurigen  Lokomotive. 

[No.  23,  S.  m.] 

Kleinbahn  in  hlesicn. 

Antrag  an  «äcsi l'rovinziallandia^-,  botrelVend 
Ocwithrunj;  einer  Ütihilfe  zum  l!au  einer 
Kleinbahn  von  Trachenbcrg  über  MiUtäch  nach 


Kraftnbertra}.Ming  und  Schlejiphahn- 
het  rieb  mittels  Kiekt  rizitHl  in  der 
C'ementfubrik  von  Tborrand  &  Cie.  in 
Von-ppe  (bei  Orenoble,  Tsftrp').  Nach  Qinle 
civil. 

Die  vorhaudene  Wasscrkratt  wird  mittels 
Turbinen  und  mittels  eiektriseher  Starkstrom« 

Übertragung  zum  Betriebe  einer  .Mühl«',  einer 
Beleuchtungsanlage  und  einer  Sehleppbahu 
von  70  cni  Spurweite  nntzliar  ;;eniJii  lit.  Die 
3  km  lange  Seh!e]>pbahn,  welche  zum  Trans- 
port der  gi  brannten  .Steine  nach  den  Zement- 
mühlen dient,  hat  Steigungen  und  tierälle  bis 
ZU  l:12Vs  und  Krümmungen  bis  auf  22  ui 
Halbmesser.  Die  ^trotnxnftibning  erfolgt  ober- 
irdi.sch;  für  die  IJüt  :.!"itui»g  werden  die  Schie- 
nen benutzt.  Der  elektrisclte  Motor  iat  so  ge- 
baut, dass  die  in  einem  Transportgefliss  ent- 
haltene Ntitzlast  von  3  dnn  für  die  .\dhii,sion 
nutxbai-  gemacht    v\ird.     I)as   Fahrzeug  bat 

zwei  vierrädrige  Dreh;:esi.  iie,  deren  Adisen 

gekuppelt  sind,  wie;;l  nnl)eladen  5  t  und  kann 
vollbeladen  noch  2  Knlilenw.iui  n  mit  je  I  t 
Nutzlast  oder  6  leere  Wagen  von  530  kg  Ge- 
wicht mit  4  knt  stündlicher  Geschwindigkeit 
zieluMi. 

Das  ti|vicl>slrouid\ nanio  entwiekfit  b<'i  7lX) 
miuutliclien  l'mirtufen  tiCO  \  olt  Spannung  und 
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[Zeiltfubrift 
_nkr  KlfinbahiMüi, 


27  Kilowatt,  wclclu-  nnc-li  Hi  rK  lH-ii  ih-r  Srhlci»))- 
bahn  oder  dem  für  die  i'i«>ktri8chc  Hciouriv 
tnn^  TorjTf^sphcnen  TrHiiHfonnator  stir  Spei- 
sung \oii  ir.n  Ki-krrxigPii  Laiiippn  JsngvfiUirt 
wfnieii  küiiiitn. 

fif.».  32.  S.  .522.1 
>ritthfiliiUL'<'ti  n>t(  r  Hctrifh^tTf^fliiiisM.  »Irr 
Kraukfurtcr  Tr;niil)nlin  uiul  tli-r  Strasslmrgrr 
HtraMPiilMhDf(PRelUehftfl. 

iNo.  34.  S, 

Htixnug  und  B^leaehlttOfr  dor  Strassen- 
bahnwo^D. 

ElektriHchc  Strassonbahit  in  Dresden. 

l^ie  (j  km  l.mjre,  zum  jrrö.sstoii  Tlu'il  z\v»'i- 
gWh'igfs  Linie  begfinnt  bei  der  Terrasseutreppe, 
ffihrt,  der  UforstranHc  folfrend,  dnrfh  die  Etnocr 
Alli'i-  nnc-li  Hlasc'.Mt/  u:m1  üIm  i  ilii  \,,^\^,^  Kll)- 
iirücke  naeli  Loschwitz.  Die  stHrkst»-  .Sioi- 
frong:  betraft  8,4T<>/o>  Die  Stromabtialnue  er- 
to|;>:t  iiiitti-ls  eines  aiif  dem  Wafremlacl»  be- 
roiti^i'icii  elustisiflioii  Stahlrolirfrcstells  mit  au.s- 
weobaetbarein  Dralithü^ol,  1>ei  welchem  ein 
Lostrennen  von  der  ArbeiMlcitung  völlig  ans- 
•retiHilasMOu  sein  soll.  Die  StronirUekleitaii^r 
;;escluelit  »lurch  die  Scliiciien.  Die  Kraft 
Station  eiithAlt  2  licgcudo  \>rbaad-L>ampi'- 
masehliien  ttu  je  IQO  PS.  Der  Verlcehr  wird 
dmcli  li.>  Trii  lnv;i-j-cn  mit  je  14  Sitz-  und 
lü  8telij)IJltzen  be«iiltig^t,  welclie  durch  einen 
Motor  von  15  PS.  angetrieben  worden.  Die 
Kraftiihertrajriing'  winl  niit(<>ls  Kettenrilder 
unil  Gali'üchcr  üliuderkuttc  bei  ciucui  L  eber- 
aeixungaverblltnias  von  11 : 87  vemittelt 

[Xo.  :i4. 5sa.\ 

Zahnrad üatin  auf  deu  Sehafberg. 

Abt'schea  Sy«tem;  Gesajumtlllnge  6|A  km; 

erstie-rene  Höhe  1  780  m  iWwr  dem  Meeie«- 
N|iiugel.   (jirööiile  Steigung  ä&'Vo. 

Zeüftng  de»  Vfirins  Deutuclur  EitaAahn- 
Verivaltungm.  1803. 

[Ho.  74,  8.  71i.\ 

Die  AenderanfT  der  Lokalbabn|re«etS' 
^rcbuilg  in  Frankreich. 
AuBcn^  um  dem  Bericht  dea  Ausscbasses 
zur  PrfifÜnijT  des  Oeaelaennmrfes  betr.  Aende- 
ningr  dea  Lokalbahngesetxes  von  ist^o. 

[Xo.  7'/,  .S'.  TS.] 
Mittheilunjir  über  Zerstörung  eines  Kabels 
und  dadurch  l>odinpte  ßetriebüciniitellun^  der 
BeatcDbergbaiin. 

[Äb.  77,  Ä  730.\ 

]>ie  Lukalbnhn  von  Kotütin^  nach  Lani« 
Aa»führlirbe  Mitihcilun^  über  die  im  Baye- 
rischen Wald  erbaute  votls|iiiii're  Nebenbahn 

von  l",;  km  Iiiin;;e.  ut-klie  am  1.  An<;-iisl  1603 
dem  Verkelir  übergeben  worden  i.>t,  iiie  Ge- 
Mnitiitkosteu  betrugen  £90000  M  oder  rand 
49000  M  für  1  km. 

llmnHe(!;:<'ri«>n  im  AuPrmtc  de«  Kontt 
Ver)»x  von  .IiiIIiim  ä|irliiKer  m  ll«rlin 


lA'o.  7\  S.  7:i!i.\ 

Krfahrungett,  weiche  bei  deu  L'cbun£:en 
und  Verttnchon  der  pre«s»i«cheii 
!•' i  >en  hj»  h  ij  ^  r  ■  LT^ide  im  liiii  und  Be- 
trieb :»chmal>purtger  Bafineu  von 
410  eni  Spurweite  f^eniaeht  sind. 

Aii>  ili-ii  Mi1'tic!liiii;^(  M  \^ir^l  der  Schluss 
gezogen,  das»  die  I^cistungsfilhigkeit  und  Be- 
trieltsaicberheit  der  Schmalitpur  von  60  cm 

Weite  sowohl  für  ilci;  «'tiiter-  uls  niirb  für  den 
l'ersouenvcrkelir  hienlurcli  völlig  ei  w  it  soii  .>ei. 

,  \.\o.  TK  S.  7-)/.] 

Die  Schaffung  eines  neuen  Lokaloisen- 

Iki  Ii  u  •^■4'>et  z(>.s  in  ( M-s  t  er re ic ti 

AiiNu  iiii-n  und  Vorschlüge  in  Betrett'  diese» 
tJesetzes,  enthalten  in  einer  Kinf^abc  de«  Ver- 
bandes der  österrei4-hi>eh<!n  LokalbaluteD  au 

dan  liandelMnini»teriuni. 

]  {No.  78,  S.  74SJ] 

'  Eröffniin^'  der  Bahn  llrrtsaii  >ninsingen. 

I  Am  1.  Oktober  liö&ä  wurde  die  km 
'  lan^  vollspuri^  Nebenbahn,  welche  die  Linie 

Hentlingeii  Ilniirin  fiirtvctzt,  dem  Verkehr  über- 
gehen. Die  Hahn,  welche  eine  2,i  km  lange 
Ziihnradstrecke  euthAlt,  ist  ausrührlich  be- 
schrieben. 

[Xo.  .!>■. 

Zur  SchaffunfT  eines  neuen  Lokalbahn- 

ge»<.'(zes  in  < »est erreich. 

Vorschlüge  dej»  V  er  ei  um  für  Förde- 
runi^  dea  Lokal*  und  Strassenbabn- 
Wesens,  wehhe  dieser  «lern  Flandel.smini- 
üteriuui  in  i-orui  emes  Ge:iulzeulwurfei>  mit 
ausführlieher  Begründung  flberreieht  bat. 

I  [xn.  Nff,  8,  am.) 

Kiek  Irische  Itahii  M  :i  i  i  a  nd  -  M  on  zu 

J)ie  N'ersuche  mit  Akkumulatorenhetrieh 
sind  befriedigend  ausgefallen.    Der  Wagen, 

j  welcher  34  l'ersonen  fasst,  hat  l  iti  flowicht 

I  von  85  Ctr.,  wovon  ein  grosser  Thtiil  auf  die 
Akkinnidatoron  entnilll. 

Die  80O  ni  lange  elektrisch«  Strasaeu- 
bahn  In  Genua  vom  Maninptatx  bis  mm 
Kirchhof  von  Slagiien'i  i.-t  i'iiigleisij^  iiiii  1  in 
Spurweite  und  mit  einer  Autfweicbung  in  der 
Mitte  der  Strecke  angelegt.  Noch  S  aodMre 

'  elektrische  Linien  nnd   1  Scilbahnlinie  sind 

,  zur  Ausführung  geneluuigt. 

Die  18  km  lange  Dampfbabn  Parma— 

,  Fontanellato  wunlc  am  11.  .luli  er- 

,  ölViiel.  so  chiss  jetzt   in   der  I'rovinz  l'.irma 
Gii  km  I >aiii|>ftrambahnen  in  Betrieb  sind.  Bis 

I  Ende  1803  «ollen  weitere  lUO  km  Dampf  bahnen 

■  in  Betrieb  pe»ct«(  w  erden. 

I        Kür  Neapel  ist  eine  I>;nii|il  liaim  xmuSal 
vator  Kosa-Platz  nach  dem  Voniero  genehmigt. 


L  MIniMrrtsin»  «l«>r  ^>lh>ntnclien  Ari>e1t<>ii. 
N.  —  Tirn«li  vnn  H.  K  H«>niiann  in  Uorlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1894.  Februar. 


^'o^^i€ilia,ge  fUr  die  Genehmigiiugen  von 
Kleialmliiira  «it  neeluuifscheiii  Betriebe. 

v.,n 

W.  Gleim, 
Ofb^lmer  Obenveieninj^Knilh  Im  VtetMertMin  iln-  Affinil- 

lifliPti  Arliplton. 

Durch  das  Gesetz  über  Kleinbahnen 
und  Privatanschlus^bahnen  vom  28.  Juli 
1802  ist  den  zur  Genehmigung  der  Klein- 
balini^n  zustHndif^cn  Behörden  eine  nrafang- 
rcichc  und  nichts  weniger  als  einfache  Auf- 
gabe erwaehecn.  E»  liegt  Ihnen  ob,  mit 
der  Genehmigung  die  lochtliphcn  Verhttlt- 
QiMe  dieser  Bahnen  fUr  die  gerammte 
Dauer  ihres  Betriebes  auf  der  Grundlage 
des  GeBetzes,  Jedoch  unter  Berücksichtigung 
des  besonderen  Charakters  einer  jeden  ein- 
zelnen Bahn  zu  regeln.  In  einzelnen  Rich- 
tungen tindct  diese  Thätigkcit  ihr  Vorbild 
in  '1er  Konzcssionirung  di  r  Eisr-nbahnen 
und  in  den  damit  in  Verbindung  stehenden 
Regelnngen.  Dies  gilt  aber  nnr  von  weni- 
gen Punktt-ii;  in  den  meisten  Hozifhungen 
iitt  diese  Aufgabe  für  Eisenbahnen  und  für 
Kleinbahnen  eine  TAUig  verschiedene. 

Die  KcchtsverhHItnissc  der  Eisenbahnen 
sind  in  der  Hauptsache  durch  das  Gesetz 
über  die  Kisenbahnunternehmungen  der- 
gestalt geordnet,  dass  die  Konzesaionen  sich 
auf  di<-  für  crfoidcrlich  erachteten  Ergän- 
siuugcn  und  auf  etwaige,  durch  das  Gesetz 
»elbst  gestattete,  Aendemngen  seiner  Be- 
-timinungcn  beschrüiiken  köntifn.  In  dem 
Kleiubahngcsetze  finden  sich  dagegen  nur 
in  geringer  Zahl  Normen,  welche  ohne 
weiteres  für  eine  jede  Bahn  Geltung 
haben;  der  Schwerpunkt  für  ihre  Rechts- 
gestaltung liegt  in  den  Bedingungen  der 
Genehmigung.  Dazu  kommt  die  vdllig  , 
v'erschiedene  rechtliche  Natur  der  Eisen- 
bahnkouzefisioueu,  welche  ihre  Aufgabe 
gegenttber  deijenigen  der  Kleinbahngeneh- 
niit:tinfrt.'n  wescntlfcli  erleichtert.  Durch 
eine  Eiseubahnkonzcsaion  wird  für  dun 
Üntemebmer  nnr  in  allgemeinen  das 
Recht  begründet,  zwisclicn  bestimmten  Or- 
len eine  Eisenbahn  anzulegen  und  zu  be- 
treiben. Die  nähere  Bestimmung  der  IJnie 
und  der  Gestaltung  <ler  Eisenbahn  ist  nicht 
AufgaLc  der  Konzession;  hierüber  sind 
nach  ihi-er  Rrtbeiluog  von  dem  iMiuister  | 
der  AiTentlichen  Arbeiten  die  erforderlichen 


Anordnungen  zu  treffen.  Durch  die  Ge- 
'  nehmtgung  einer  Kleinbahn  wird  dem 
nntcrni/lnnt-r  kein  allpemi-ines  Recht  ver- 
I  liehen,  sondern  die  Ermächtigung  ertbeilt, 
eine  ihrer  LAgo  nnd  Gestaltung  nach  ge- 
nau bestimmte  Bahn  henastcllen  und  zu 
betreiben.  Lage  und  GestaUung  df^r  Bahn 
müssen  daher  Jedenfalls  in  der  Hauptsache 
durch  die  Genehmigung  ihre  FeststeUnng 
erlViliren.  Sowohl  (l<-r  Umfang,  als  aneh 
der  Inhalt  der  ( ienchnüguogen  für  Kiein- 
I  bahnen  kann  sieh  daher  nicht  an  die 
Eisonbaluikonzessionen  anlehnen.  Die  Auf- 
gabe der  fUr  die  erstem  zuständigen  Be- 
hörden ist  «ne  weit  schwierigere,  nnd  es 
dürfte  deshalb  eine  Erörterung  der  Frage 
am  Platze  sein,  inwieweit  und  in  welcher 
Weise  durch  die  (icnehmigungcn  die 
Rechtsverhältnisse  der  Kleinbahnen  anf 
der  Grundlage  des  Gesetzes  vom  28.  Juli 
1892  zu  ordnen  seien.  Diese  Untersuchung 
■  soll  Im  nachstehenden  nnd  zwar  snnSchst  fUr 
die  wichtig-stc  Cjitung,  nämlich  fllr  die- 
jenigen Kleinbaliuen  vorgenommen  werden, 
welche  mittels  Dampfkraft  betrieben  wer* 
den  und  deren  dauernder  Betrieb  durch 
das  öffentliche  Verkehrsinteresse  geboten 
erscheint.  Ist  man  sich  hierüber  im  klaren, 
so  wird  sich  unschwer  ermessen  lassen, 
in  welchen  Rielituniren  r;enelunig\ingen  füi' 
andere  Arten  von  Kleinbahnen  nacli  ihren 
besonderen  Verhältnissen  abweichende  Be- 
stimmn Ilgen  eriiei.^chcn.  Das  Ergebnisa  ist 
in  dem  beigefügten  Muster  einer  (ieneh- 
migung  zusammengefasst. 

Autgabe  der  Klcinbahngenehmigungcu 
ist  es,  den  Bau  und  den  Betrieb  die?-  r 
Bahnen  insoweit  zu  ordnen,  als  dies  nach 
dem  Gesetze  vom  28.  Juli  1892  gesehehea 
soll  und  durch  seine  Restimmnngcn  noch 
nicht  in  bestinuntcr  Weise  geseheheu  ist. 
Soweit  dies  Geseta  selbst  ohne  weitere  Vor- 
behalte verbimlliehe  und  eine  nähere  Aus- 
führung nicht  erfordernde  Voi-schriflten 
gegeben  bat,  erübrigen  sich  bezttgtlehe  An- 
ordnungen in  der  Genehmigung;  es  würde 
unzweckmässig  sein,  die  Genehmigungen 
durch  Wiederholung  gesetzlicher  PHichleu 
der  KItiinbahnen  ohne  Notlj  zu  belasten. 

Für  Jen  Bau  der  Bahnen  gilt  es,  in 
der  Genehmigung  die  drei  Fragen  zu  beant- 
worten, ob,  wo  und  wie  gebaut  werden 
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soll,  m.  lt.  W.  Aber  die  Verpflichtan^  des  Fttr  Kleinbahnen  fehlt  es  an  derartigen 
UnternehmiTs  zum  Bau  der  Balm,  sowie  allfjf^emcinen  Vorschriften.  Durch  PoUzei- 
ttber  die  L^ge  (d'w  Hahnlini«*)  und  die  vproidnun^cn  würden  zwmt  mich  für  einen 
Konstruktion  der  Balm  Bcslimuiung  zu  jedr«»  Polizei  bezirk  nligeniein  gültige  Vor- 
treflTen.  Die  Begründung  der  Baupflicht  sebrifton  für  die  Coostraktion  der  Klein- 
craffitet  die  Ausfülirunfr^anwcisunp  7.n  $  11  bahnen  nnd  ihrer  Betriebsmittel  orl.i-sen 
des  Gesetzes  in  der  Kegel  für  erforderlich,  werden  können;  ein  dermtiges  Vorgehen 
Bofern  die  betreffende  Bahn  nicht  etwa  für  ,  wflrde  indessen  der  Absiebt  des  Gesetzes 
das  öffentliche  Verkehrsinteresse  ohneWorlli  vom  28.  Juli  1ST»2  nicht  entspri'clit  n.  Ueber- 
sein  sollte,  eine  Voraassotznng,  welche  bei  all  dem  Umstände  Reclmung  tragend,  dass 
den  avch  dem  OUterverkebr  dienenden  das  Kleinbabnwesen  sieh  ooeb  m  den  An- 
Bahnen  mit  Dampfl)etric)>  nur  unter  ganz  Hingen  seiner  Entwicklung  befindet,  hat  es 
besondcrrti  ITntstJlndiMi  zutred'cn  dürftp.  Tst  iLis  Gesetz  sorgfUltig  vermieden,  liurrh 
die  Verpriiclilung  zur  Herstellung  der  iialin  allgemein  bindende  Normen  der  natür- 
aoftnerlegen,  dann  wird  ihre  ErfUlInnganob  lieben  Bntwieklnug  nnmentlieb  in  betreff 
auf  dorn  in  i?  11  des  Gesetzes  bezeichneten  ilor  KmistrnktiojisverhJütnisse  vorzugreifen, 
Wege  durch  den  Vorbehalt  einer  Kon-  und  sicli  damit  begnügt,  die  genehmigen- 
ventionalstrafe  nnd  einer  bierfftr  sn  be-  den  Behörden  mit  der  erforderlieben  VoH- 
stellenden  Kaution  zu  eichern  .sein.  Sowohl  niaelit  zu  VLr.-clien.  um  in  jedem  einzelnen 
bezüglich  der  Höhe  diesei-  Strafe,  welche  Falle  das  seinen BcdürfuisscnEutsprecbendo 
für  Eisenbahnen  in  der  Regel  im  HOcbet*  festsetcen  za  Mnnen.  Von  dieser  Rttek- 
betrage  auf  5%  des  Baukapitals  bemessen  '  siebt  müssen  sieb  selbstverständlich  auoh 
winl,  als  auch  der  Be>timmungen  wegen  '  die  zur  Mitwirkuiifr  bei  der  Ausführung 
Errichtung  einer  gerichtlichen  oder  no-  des  Gesetzes  berut'eoeit  Behörden  leiten 
tariellen  VerpiUndnngsnrkunde,  der  Rück-  '  lassen  und  alle  Massnahmen  unterlassen, 
gäbe  fUlligcr '/inssclicinr  hinterlegter  Werth-  welehe  die  individuelle  Behandlung  der 
papiere  und  wegen  der  Berechtigung  der  Kleinbahnen  beeiutrUchtigen  können.  Es 
genebmigenden  Behörde  cor  etwaigen  Ver-  I  ist  nicht  nnmdglich,  fa  nicht  einmal  an- 
äusserung  der  letzteren  werden  die  bc-  walirsclieinlieli,  dass  sich  für  die  Konstruk- 
treffendcu  Bestimmungen  der  Eisenbahn-  .  tiou  der  Kleinbahnen  oder  doch  fär  ein- 
kottzessionen,  besUglich  der  Frage,  welche  seine  Gattungen  derselben  mit  der  Zeit  in 
Wertbpapierc  als  Kaution  bestellt  werden  >  ähnlicher  Weise  bestimmte  Normalien  lier- 
können,  aber  die  betreffenden Bestimmun»ren  ausbilden  werden,  wie  dies  filr  die  l[iiu|il- 
der  Vormnndschaftsordnung  zum  Anhalt  ciscnbabncn  geschehen  ist.  Das  üariaburnur 
zn  nehmen  sein.  das  ßrgebniss  der  tn  der  Praxis  gewonnenem 

Die  Oenehnii^uno-  der  La^e  der  Bahn  Erfahrnn^en  pein,  welche  auch  hei  der  Eut- 
in allen  ihren  The ilcn  kann  nur  auf  Grund  Wicklung  der  llaupteisenbulinen  abgewartet 
▼on  Lage-  und  Höhenplttnen  erfolgen,  ans  |  wurden,  bevor  man  sich  zur  Anfttellung 
welchen  die  iJing^rlchtung-,  die  llölienver-  allj^'cmein  (,'üUiger  Normen  entschloss. 
bttltuisee  der  Buhn  und  die  Lage  der  Bahn-  ,  Hiernach  bedarf  auch  die  Konstruktion 
bOfe  n.  B.  w.  ersiebtlich  sind.  Auch  hier  |  der  Bahn  nnd  der  Betriel»mittd  In  Jedem 
kann  die  Art  der  Festsetzung  der  Eisen-  einzelnen  Falle  der  besondern  Festsetzung 
bidinbauplilne  zum  Muster  dienen.  Anders  I  bei  der  Genehmigung.  In  einzelnen  Bo- 
verliält  es  sich  mit.  der  Konstruktion  der  Ziehungen  werden,  sofern  bei  der  Ge- 
Bahn und  der  Betriebsmittel.  Für  Eisen-  nehmigung  die  erforderlichen  Unterlagen 
bahnen  wird  die  Iii  siimmnng  ilii  ei-  Kon-  noch  nicht  vorliegen,  wie  dies  aucii  die 
struktion  im  einzelnen  seitens  des  Ministers  AusfUhruugsan Weisung  zu  §  4  Abs.  3  fdr 
der  ölTentliehen  Arbeiten  zum  grossen  Theile  <  zulSssIg  eraebtet,  die  erforderlioben  Fest- 
dadtircli  gänzlich  erübrigt,  dass  von  dem  .sctzun^'en  zwar  für  die  Zeit  nach  der  Ge- 
Bundcsrathc  in  der  Betriebsordnung  und  nehmigung  vorbehalten  worden  können, 
in  den  Normen  für  den  Bau  und  die  Ans-  |  Selbstredend  können  hierbei  aber  nur 
rOatnng  der  Ilnupteisenbahnen  Deutschlands  I  solche  Anlagen  in  Frage  kommen,  welcbo 
vom  5.  Juli  18!>2  in  zahlreichen  Riehtungen  die  Bahnanlage  im  ganzen  nicht  berühren, 
für  die  Uaupteisenbahnen  und  in  der  Buhn-  wie  namentlich  Plälne  fiii  einzelne  Bau- 
ordnung für  die  Xebeneisenbahnen  Deutsch-  I  werke  (Brucken,  Tunnel  u.  s.  w.).  Alle 
lands  von  gleichem  Dntum  in  i  iiizf  !nen  Be-  Aidagen,  weh'he  für  '1=1'  T.  ij:^e  und  Ge- 
zichangen  lür  die  Nebeneisenbal)nen  all-  ,  sammtkonätruktiun  der  Bahn  von  Bcdeu- 
gemein  zu  lieacbtende  Normen  hierfür  ge-  tung  sind,  müssen  aebon  durch  die  Geneh- 
geben  sind.  raigung  festgestellt  werden. 
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Auch  die  Festsetzung  der  Konstruktion 
kann  in  der  Regel  nnr  auf  Gnind  von 

PlUnen  und  Zeichnunffon,  wdchc,  -owcit 
erforderlich,  «lurch  EdHutcrunpren  klarzu- 
stellen sind,  erfolgen.  Diese  Form  empfiehlt 
sieh  anoli  achon  dcshaib,  um  im  Falle  der 
Aendfrunj^  oinzplnor  Konstruktionscinrich- 
tungen  die  Notbwendigkcit  einer  Acnderang 
der  in  der  Genehmigangsurkiind«  enthalte- 
nen Konzessionsbedin^un-::»'!)  zu  vcimeideD. 
Rechtlich  cbnrakterisiren  sieb  die  geneh- 
migten Pläne  zwar  auch  als  Tbeile  der  Ge- 
nehmigung, deren  Anlagen  sie  bilden.  Von 
dem  Unternehmer  sind  sie  in  gleicher  Weise 
za  beachten,  wie  die  übrigen  Bedingungen 
der  Genebmfgmig.  Die  letztem  bedHrfen 
aber  nnr  soltoii  einer  Aondcmn*^.  Sie  bil- 
den gcwissermasscn  das  Grundgesetz  für 
die  einzelne  Kleinbahn,  vrShrend  ihre  Kon- 
struktion des  Oeftern  in  t  lnzehu  n  Richtun- 
gen dem  Wccbsel  atugesetzt  zu  sein  pflegt. 

Banpline,  Zeiehnnngen  nnd,  soireit  sie 
zur  Festaetxang  erforderlich  sind,  nuch  ihre 
ErlHutcrnn^cn,  bedürfen  in  derjenigen  Ge- 
stalt, in  welcher  ihre  Genehmigung  erfolgt, 
als  int^lnmde  Tbeilo  der  Genehmigung 
der  urkundlichen  und  boweisrnien  F'orm. 
Sie  müssen  daher  mit  dem  von  der  ge- 
nehmigenden Behörde  unter  dem  Siegel  zu 
vo]]zi«'hen(len  Vcruicrkr  ..ncm-hinigt"  oder 
einem  gleiclibedeutcnden  Vermerke  ver- 
sehen werden.  Ihre  endgültige  Feststellung 
erhalten  aber  die  Baupläne  ei>'t  durch  die 
nach  Mßssgabc  der  §§  17  und  18  des  Klein- 
babngesctzes  oder  im  Enteignuikgsverfahrcu 
erfolgende  Planfeftatdlang,  «id  hedttrfim  • 
daher  des  weiteren  Vermerks,  dass  die 
Flanfeststellung  auf  Grund  der  17  und 
18  des  Geaetccs  vom  28.  Juli  1892  oder  ' 
des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874 
erfolgt,  oder  dass  mit  ministerieller  Zu-  ^ 
Stimmung  von  der  Planfeststellnng  naeh 
dem  ersteren  Gesetze  Abstand  geiioiinnen 
worden  ist.  Der  Itesnudei'e  Vei-niei  k  der 
erfolgten  Plnnfcststellung  it>t  auch  dann 
nicht  entbehrlteh,  wenn  dieselbe  der  Go-  < 
nehmigung  vorausgegangen  sein  sollte. 
Alle  diese  Vermerke  werden  durch  ilic 
genehmigende  Behörde  vontunehmen  sein« 
welche  im  Falle  der  Planfeststellung  nach 
dem  Kleinbahngesetze  auf  Grund  ihrer 
eignen  amtlichen  Thtttigkeit,  im  Übrigen 
aber  auf  Gmnd  der  Akten  dazu  im 
Stande  ist. 

Aenderungen  der  UaupiUne  bei  der 
Planfestsiellung  mttssen  In  diesen  PlAnen 
selbst  finrch  entsprechende  l-ünzeiehnungen 
ersichtlich  gemacht  werden.  Kür  Eisen- 
bahnen ist  die  Anwendung  grtlner  Farbe 


m^n  von  Kleinbalineii  u.  s.  w.  67 

zu  diesen  Kinzcichuuugen  durch  Ministerial- 
erlasse  angeordnet.  Bs  dflrfto  sich  die 
Beobachtung  dieser  Anordnung  auch  (Qr 
Klein halnirn  empfehlen. 

Die  Buupiiine  müssen  in  urkundlicher 
Form  dem  Unternehmer  ausgehttndlgt  wer- 
dnn,  welcher  ihrer  znm  .Xntnige  fiiif  Ein- 
leitung des  Enteignuugsverfahrens  bedarf. 
I  Andererseits  sind  aber  die  Pläne  und  Zdch- 
nnnfr<  n  liehet  den  dazu  gehörigen  Erliiute- 
•.  rangen  als  integrirendo  Theile  der  Qe- 
!  nehmigung  von  der  genehmigenden  Behörde 
auch  zu  ihren  Akten  in  Verwahrung  zu 
üclmien,    Deshnlb  wird  es  sich  empfehlen, 
die  mit  dem  Antrage  auf  Genehmigung 
I  v<Mrsulegonden  teehnisehen  Unterlagen  in 
zwei  Exemplaren  zu  verlangen,  von  denen 
I  nach  Einzeichnung  der  von  der  genebmi- 
'  genden  Behörde  fttr  erforderlieh  erachteten 
Aenderungen    und   nach    ihrer  völligen 
Gleichstellung    <läs    eine  mit  dem  Ge- 
I  nebmigungsvermerke  in  urkundlicher  Form 
I  dem  Untenielimer  mit  der  Genehmigung 
zuzustellen,  das  andere  unter  der  Beschei- 
nlgang  der  Uebereiustimmung  mit  dem 
!  Hanptexemplare  von  der  genehmigenden 
Behörde  zu  verwahren  sein  würde.  Auch 
hier  möchtosicb,  umdie  beiderGenehmigung 
angeordneten  Aenderungen  alssolehe  kennt- 
lich zu  machen,  die  Beachtung  der  für 
die  Eisenbahnen   bestehenden  Vorschrift 
empfehlen,  nach  welcher  die  Binzoiehnung 
dieser  Aenderungen  in  blauer  Farbe  er- 
folgen soll. 

moniach  wird  es  genügen,  wegen  der 
Lage  der  Bah»  und  der  Konstraktion  der 
Bahn  und  dm*  Betriebsmittel  in  der  Geneh- 
migung lediglich  auf  die  betreffenden 
Pläne  und  Zeichnungen  Bezog  zu  nehmen. 
Die  Anwendung  der  genehniifjten  Konstruk- 
tion wird  aber  nicht  nur  für  die  erste  Her- 
stellung, sondern  auch  fttr  spätere  Nen- 
anlagen  und  Neubcschaffungen  angeordnet 
werden  mfissen.  Xach  §  3  des  Gesetzes 
vom  28.  Juli  181*2  bedürfen  diese  nur  dann 
erneuter  Genehmigung,  wenn  sie  sieh  als 
wesentliche  Erweiterungen  oder  Aende- 
rungtut  des  Uniernehineas,  der  Anlage  oder 
des  BetrielM»  darstellen.  Es  werden  aber 
auch  Xeuanlagen,  welche  nicht  für  wesent- 
liche Erweiterungen  zu  erachten  sind,  ohne 
Zustimmung  der  Aulsichtsbehördo  von  der 
für  die  Bahn  festgesetzten  Konstruktion 
nicht  abweichen  dürfen,  und  dasselbe  gilt 
von  den  Betriebsmitteln,  in  deren  Be- 
sohalfttng  in  der  Regel  eine  Erweiterung 
des  Unternehm«!ns  oder  des  Betriebes  filier- 
haupt  nicht  zu  Üudcn  ist. 

Einer  Anordnung  in  betreff  der  Bc- 
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iiutzung  öffentlicher  Wege  bcdttrf  es  in  dor 
Genebrnfgung  dcilulb  nicht,  weil  diese 

Frnprr'  nf\ch  r!om  Gesetze  hrrcits  vor  ihrrr 
Krthcilun^;  cndgUUig  geregelt  sein  luuss. 
(rleichwohl  erselieiiit  es  sweekmassig,  auf 
diese  Rcf^cliiDf,',  uMinlich  auf  die  Verein- 
barung mit  dem  WcgebaupHichtig'cn  oder 
die  Ergänzung  seiner  Zustimmung  durch 
die  daflir  zustilndi^c-  Roiiöidc  Bezug  zu 
nehmen,  nm  für  die  Au^ielitslu'hörde  die 
Befuguies  /.u  begründen,  auch  die  Beobach- 
ttmg  der  bferbel  dem  UnCernehmer  aufer- 
legten Verpflichtnrigon ,  welche  mit  ilen 
von  ihr  za  wahrenden  Interessen  meist 
enerettHeminenhSiigoii,snflberwachen.  Anch 
dfe  Hesti'lluny^  d.T  zur  Sicherung  der  Unter- 
haltung und  demuilcJistigcu  Wiederherstel- 
lung Oflfbntlicber  Wege  dienenden  Kaution, 
mindestens  aber  die  Bestimmung  der  Höhe 
und  der  Art  tlcr  Sicht i^^tellung  soll  nach 
Absicht  des  Gesetzes  in  der  Kegel  schon 
▼er  der  Oenehmigang  erfolgen.  Dean  es 
werden  dadurch  Verptliclitiing-»ii  sicher- 
gestellt, weluho  gegenUbei-  der  Wegepolizei- 
behOrde  bestehen.  Dieser  Hegt  duher  auch 
zunächst  die  Ri'^'t'lung  der  Kautionsbcstcd- 
long  ob.  Nur  für  die  Fälle,  in  welchen 
diese  Regelung  bei  Erthcilung  der  Geneh- 
migung noch  nicht  stattgefunden  haben 
sollte,  weist  das  Ges<  t/  <li  r  ^reni  lnuigenden 
Behörde  diese  AufgJibe  zu.  Gegebenen- 
falls dürften  die  Anordnungen,  welche  fQr 
die  znr  Sichrrnnpr  dnr  fristzoitlijon  Vollen- 
dung der  Bahn  dienende  Kaution  hinsicht- 
lieh der  Art  der  Sieherheitsleistnng,  der 
Ausstellung  einer  Verpfandungsurkunde, 
dor  Rückgabe  der  Zinsscheiae  und  der 
Verinssernng  der  hinterlegten  Wertbpapierc 
getroffen  werden,  auch  fUr  diese  Kantton 
angezeigt  sein, 

Die  Baunusfühi'ung  der  Kleinbahnen 
untwstebt  in  jeder  B<»lebttng  dem  alige- 
meinen liechte.  Audi  dif  Vr-rordnun^'',  Ik' 
treffend  die  beim  Bau  von  Ki^cnbaliuen 
besehAftigten  Handarbeiter,  vom  21.  Dezem- 
ber 184G  gilt  lucht  ohne  weiteres  für  die 
Kleinbahnen,  sondern  nur  iusolern,  als  sie 
in  Gemä.ssheit  dos  J;  2(5  dieser  Verordnung 
y.wi-  Anwendung  auf  die  Bauausführung 
ilrrseibon  für  geeignet  hiTnndfn  wird  Die 
Frage,  ob  und  unter  weielien  Voraus- 
seuongen  diese  Untersteilung  unter  die 
Verordnung  angezeiprt  iM>fheine,  kann 
auf  sich  beruhen,  da  diese  Entscheidung 
nieht  der  genehmigenden  BehOrdc  als 
solcher,  sondern  dem  Ixegierungsprflsi- 
denten  als  Organ  dor  Landespolizei  und 
daher  ohno  bcztlglicben  Vorbehalt  in  der 
Genehmigung  sosteht. 


|,  Im  übrigen  bietet  die  Bauausführung 
•  zu  besondern  Auflagen  in  der  Genebmi- 

'^nup;  nur  zum  Zwecke  des  Schutzes  gegen 
schädliche  Einwirlcungcn  Anlass,  welche 
dem  Ctfentltehen  IntersMO  oda*  dem  be- 
nachbarten Eigenthum  durch  die  Bau- 
arbeiten erwachsen  können.  In  crsterer 
Beziehung  kommen  insbesondere  die  Öffent- 
lichen Wege,  welch»'  von  drr  Bahnanlage 
bfrührt  werden  und  die  Reichst <'lor,'rapiicn- 
anlagen,  welchen  sich  die  Bahn  nähert,  in 

'  Betraebt.  Nach  §  8  des  KleinbabngeseCzes 
.«toili  ii   die  zu8tlindi;;*ni  Wc^^cpofizei-  und 

^  Telegraphenbehörden  schon  vor  der  Ge- 

,  nebmigung  gehört  werden.  Es  bandelt 
sich  dabei  in  erster  Linie  um  die  Prüfung, 
ob  die  Bahn  in  der  beabsichtigten  Weise 
zulässig  ist,  und  welche  Aenderungcn 
oder  Ergänzungen  des  Bau]>iMns  oder 
welche  sonstig-cn  Schatznias«ro;i;-('lii  i^ehoten 
sind,  um  den  aus  dem  Bestände  und  Be- 
triebe der  Bahn  den  Öffentlichen  Wegen 
und  Telegraphenanlagen  drohenden  Ge- 
fahren und  Nachtlieileu  vorzubeugen.  Die 
bezeichneten  Behörden  werden  dadurch 
aber  auch  zur  Wahrung  ihrer  Interessen 
für  die  Zeit  der  Bauausführung  in  den 
Statu!  gesetzt.  Ob  deshalb  Veranlassung 
gegeben  »st,  dem  Bahnunternehmer  in  der 
G<  ni  iiniigung  die  Boobachtung  besonderer 
Vorsichtsmassregetn  zur  Püicht  zu  machen, 

I  kann  nur  nach  den  VerbAltnissen  des  Bin- 
zelfaJIs  (M'nu'ssiMi  werden.  In  .icdcm  Kalle 
ist  CS  aber  zweckmässig,  ihm  die  Scbonuug 
dieser  Interessen  im  allgemeinen  auftiuer- 
Icgcn  und  ihn  da,  wo  öffentliche  Wege 
oder  Öffentliche  Anlagen  in  oder  an  Wegen 
durcl)  die  Bauausführung  gefährdet  werden 
können,  den  Anordnungen  der  Wegepoiicei- 
behördc  zu  unterstellen. 

Beschädigungen  des  bcnachbartunEigen- 
thnms  dnroh  die  Bauarbeiten  begründen 
nir  den  Eipfi-'ntliiinn.'r  einen  Entpchltdipnngs- 
ansprueh  gegen  ihren  Urheber,  insofern 
diesen  dabei  em  Verschulden  trifft.  BlW' 
durch  ist  seinem  Interesse  jedoch  nicht  in 
ausreicheudum  Masse  Rechnung  getragen, 
einegthells  weil  sein  Anspruch  durch  den 
Nachweis  eines  Verschuldens  bedingt  wird, 
nnilerntheils  aber  um  deswillen  nicht,  weil 
derselbe,  weuigstcus  in  den  Geltungsge- 
bieten des  Prenssisehen  Landreehts  und 
des  gemeinen  Rechts,  in  der  Rcp«!  nur 
gegen  den  unmittelbaren  Urheber  des 
Sehadens,  gegen  den  Bahnuntemehmer  oder 
gegen  den  Bauunternehmer  aber  in  der 
Regel  nur  dann  begründet  ist,  wenn  diesem 
boi  der  Wahl  der  mit  der  Ausführung  be- 
auftrflgten  Person  ein  Verschulden  zur  T«ast 
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fllUt.  Ist  ein  solche  uicbt  zu  orweiseti, 
so    wird    der  Entsehltdlgangsansprnob 

wpg;f>n  '/ahlungsunnilntrkfit  des  immittcl- 
barcu  Urbebors  meistcntheils  illusorisch 
sein.  Ein  atiBT«ieh«iidor  Schnts  d«8  Eigen- 
tbüiuors  kann  nur  dadurcli  beschafft  wor- 
den, das«  dein  BahmiiiteiiirliiiuT  di<-  Vor- 
aotwortung  lüi'  alle  durch  die  BauHibeiteu 
Ternmebten  Bescbadifnmffen  öffentlichen 
oder  privaten  Elgenthmns  nuforlegt  wird, 
and  zwar  ohne  liUcksiclit  darauf,  ob  eiu 
mit  oder  ohne  Verschulden  herbeigeführt 
wonkn  sind.  Dass  eine  derartige  Auflüt^c 
sich  auch  auf  Beschädigungen  der  öA'ent- 
liebcn  Wege  nnd  der  Telcgraphennnhigen 
erstrecken  würde,  unterliegt  keinem  Zwei  fei. 

Dos  Vcrl.ii'haUt'S.  den  R;ihnnnl<'i-iu'liint>r 
zur  Gesiattung  der  I<jinfiihrung  von  l'iival- 
«nschlossbahnen  an  die  dem  Gflterverkebr 
dit'iipnden  Kleinbahnen  nnzuhnltrn,  wird 
es  in  denjenigen  OeneUmiguiigen,  in  welchen 
denelbe  zum  Betriebe  der  B«hn  Terpfllch- 
tct  wird,  stots  licdüi-ffn  Besteht  ein  die 
Begründung  dieser  PÜicht  rechtfertigendes 
(tffiuitltebeB  Interesse  an  der  Bahn,  so  wird 
aach  dafür  gesorgt  werden  müssen,  dass 
m-  den  mif  dicMdliC!  nntjewiesenrn  land 
wirthschüfiliehen,  industriellen  und  sonstigen 
Betrieben  in  bOchstmOg liebem  Orade  dienst- 
bar gemacht  wcrtlf. 

Besondere  Vorbehalte  in  betreff  der 
Oestattnng  de«  Ansohlnaees  anderer  Öffent- 
licher Bahnen  erübrigen  sich  niii  Riicksichi 
auf  den  §  28  des  Gesetzes,  welcher  in  dieser 
Betiehnng  allgemein  bindende  Vorschriften 
getrotTi-ii  hat. 

Auch  der  Betrieb  der  Kleinbahnen 
hat  durch  das  Gesetz  vom  28.  Juli  i8U2 
keine  bestimmte  Kegelang  erfahren.  Ins- 
besondere ist  die  Fra^rc  oh  der  Unterneh- 
mer zum  Betriebe  verpflichtet  sei,  nicht 
«llgemeingaitig  geordnet,  ihre  Regelung 
vielmehr  in  jedem  einzelnen  Falle  diT  ge- 
nehmigenden Behörde  ttberlassen.  Aufgabe 
der  Oenehmigung  ist  es  daher  In  erster 
Reihe,  dem  Unternehmer  die  Aufrechterhal- 
tung  des  ordnnns^miissigcn  Betriebes  zur 
Pflicht  zu  machen,  sofern  die  bctreiVundc 
Bahn  fUr  das  öffcntllehe  Verkehrsinteresse 
nicht  ohne  Werth  sein  sollte. 

In  beireif  der  Ausführung  des  Betriebes 
besehrftnkt  sich  das  Oesets  auf  einzelne 
Vorschriften  über  den  Fahiplan,  die  Be- 
förderungspreise und  auf  die  Fi  Ufaog  der 
Betrlebemasehfnon.  Anch  In  dieser  Bezie- 
hung flUlt  daher  der  Genehmigung  du  Auf- 
gabe zu,  ergUnzend  einzutreten.  Aber  aucii 
hierbei  ist  Beschränkung  auf  das  iiolh- 
wendigsto  geboten.  Die  Genehmigung  als 


das  für  die  einzelnen  Bahnen  während 
ihrer  gesammten  Beslandsdaner  gültige 
Grundgesetz  wird  sich  einer  ins  einzelne 
gehenden  K^elung  des  Betriebes  schon 

:  deshalb  zweckmäßiger  Weise  enthalten, 

:  well  derartige  Einzelvorschritten  wesomlich 
von  dem  jt  ueiligen  Stande  und  den  An- 
schauungen   der    Technik   abiiHngcn  so- 

^  wie  von  den  Erfhbningen  und  deshalb 
liHutiger  Aenderun^^en  nntorworfen  sind. 
Soweit  auf  diesean  Gebiete  das  Bedarf- 

'  niss  fUr  Detallrorsehriften  besteht,  wird 
ihm  zum  griissten  Thell  durch  allgemeine 
oder  bcsoudcro  poliseilicbc  Anordnungen 
abgeholfen  werden  können. 

Völlig  entbehrlich  ist  eine  Itef^elung 
durcli  Eiiizelvorsehriften  für  die  Bahnunter- 
haltung. Hier  genügt  es,  die  grundsätz- 
liche Verpflichtung  des  Bahnnnteniehmers 
zur  fortwährenden  zweckentsprechenden 
Instandlialtung  der  Bahn  auszusprechen, 

!  wwans  für  die  Anfsiehtsbebörde  die  Befug- 
niss  erwuchst,  über  die,  Frag-e,  was  hierzu 

i  erforderlich  sei,  im  einzelnen  Falle,  wenn 

I  nftthig,  Entseheidmg  su.  treffen.  Nnr  in 
zwei  Richtungen  bedarf  diese  Verpflichtung 
der  PrMzislrtinfr.  Wenn  «lie  Unterhaltung 
der  Bnlin  ilireni  Zwecke  entsprechend  er- 
folgen soll,  so  darf  sie  sieh  nicht  daranf 
lieschrünken ,  den  bestehenden  Zustand 
aufrecht  zu  eihalten,   sofern  der  Babu- 

■  nntcmehmer  der  eingetretenen  Steigerang 
des  Verkehr.-*  mit  den  vorhandenen 
Anlagen  oder  der  Beschaffenheit  des 
Torbandenen  Betriebematerials  nicht  mehr 
gerocht  zu  werden  vermag.  Wie  die 
Unterhaltungspflicht  nffentticher  Wege  auch 
die  Verbreiterung  oder  sonstige  Aenderung 
dieser  Wege  für  den  Fall  des  Verkchrs- 
bedUrfnipsM  he^reilY,  nnd  nach  tj  "jr)  des 
Gesetzes  vom  a.  November  1838  auch  die 
Eisenbahnen  auf  die  der  Besttmmnng  des 
Unternehmens  entsprechende  Weise  itu 
Stande  zu  erhalten  sind,  so  muss  auch 
dem  Klein  bahnantemehmer  die  ünterhal- 
tai^  und  die  Ausrüstung  seiner  Bahn 
nach  Massgabe  des  jeweiligen  Ver- 
kehrsbedürfnisses zur  I'flicht  gemacht  vver- 

'  den.  Es  ist  ferner  fUr  den  Umfang, 
und  insbesondere  für  die  Art  der  Unter- 
haltung die  Fahrgeschwindigkeit  von  Bc- 

,  dentung,  welche  auf  der  betreffenden 
Bahn  zur  Anwendung  kommt.  Die  Fahr- 
geschwindigkeit, für  welche  die  Unterbal- 

'  tung  zu  erfolgen  hat,  muss  daher  in  der 
Genehmigung  bestimmt  werden.  Hierbei 
kann  nur  diejenige  Gesehwindiirkeit  mnss- 
gebend  sein,  zu  deren  .■Anwendung  der 

,  Unternehmer  berechtigt  Ist,  nicht  aber  dle- 
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jenige,  welche  nach  dem  Fahrplane  that«  '  die  ordnnngsmSssige  Benntznng'  der  Buhn 

sachlich  in  Aussicht  gcnoiumcn  ist.   Denn  durch  die  Hoiscndcn  zu  sichern.   Die  beiden 

wenn  die  letetcre  auch  regclniUssig  nicht  zuletzt  gedachten  Massmiinnon  richten  sich 

fibeivciiritten  werden  mag,  so  können  doch  '  nicht  fx<  ^:i  n  den  Bahnuntcrnchmer,  sondern 

UnregelmHsai^kciten    im    Betriebe,   Vor-  gegen  iniicr«'  lv*i^oneu;  sie  können  daher 

vf'MtMiifren  u.  n.  leicht  Vcrniilassnnf,'  {jelicii,  nicht  in  der  Genclimigung,  sondern  nur  in 

zuweiien    die    Geschwindigkeit    bis    zur  dicserhalb  zu   erlassenden  rolizeiverord- 

Grenze  übret  Znläsaifi^eit  za  ^Ohen.  Dem-  nnngen  ihren  Plate  finden.  FUr  Voracbrif* 

entsprechend  ipt  ;innli  in  §  1  der  Betriebs-  ten  der  erstem  .'\rt  st<'lir  d.if^etrpn  stnvohl 

Ordnung  für  die  Hiiupteiscnbahnca  und  iu  ,  die  Geuchuiigung,  wie  auch  der  Weg  der 

%  6  der  Babnordnnng  fttr  die  Melieneissn*  '  PoIfzeiTerordnung  Olfen,  nnd  ea  fragt  sieh 

bahnen  Deutsclilands  die  Unterhaltung  der  daher,  wclebem  Wege  der  Vorzug  za  ge- 

Eisenbaboen  in  einem  solchen  baulichen  ben  ist. 

Zustande  erfordert,  dass  jede  Strecke,  so-  Für  die  Nebcneisonbahnen  enthält  die 

weit  sie  sich  nicht  in  Ausbesserung  beHn-  Baiinordtiung  in  ihrem  dritten  und  vierten 

dct,  ohne(Jefalir  mit  der  von  der  Aufsiclits  Ali><  Iniitte  verscliiodene,  die  Einrichtungen 

bebörde  für  die  bcircffende  Strecke  festgc-  und  Massrcgcln  für  die  Handhabung  des 

eetzten  grOsston  Geschwindigkeit  befahren  Betriebes  betreffende  Bestimmungen.  Sie 

werden  kann.  bezlciien  sich  tinmentlieli  miC  die  zn!?i.«si>;e 

Die  Pflicht  zur  Unterhaltung  der  Bahn  Stärke  der  ZUgc,  die  Zahl  der  Bremsen 

bedingt  nneh  ihre  Bewachung.    Bestim-  eines  Zugs,  die  Bildung  der  Zflge,  die  Er- 

niungen,  w'w  liHutig  die  Halm  auf  ihren  leuehtung  der  Wagen,  die  grösste  zulUssige 

ordnungsniHssigcn  Zustand  /.u  untersuchen  Fahrgeschwindigkeit,    das    Schieben  der 

ist,  empfehlen  eich  jedocli  jedenfalls  dann  Züge,  das  Lftnten  bei  Passiren  von  Woge- 

nicbt,  wenn  die  zulUssigc  Geschwindigkeit  üb«  rgÄngen,  das  Beg:teitpersonal.  die  Be- 

nicht  mehr  als  tJOkni  in  der  Stunde  be-  handluntj  stillslohender  r.oknmntivi>n  und 

trägt,  da  auch  «iie  Bahnordnung  für  die  Wagen,  den  (iebrauch    der  Dampfpieife 

Nebenettenbahn^  (§  2t)       dieser  Ge-  und  das  Signalwesen.  Bs  btesee,  die  K»tm> 

schwind igkcitregelmüssi^'UntenBllcbangen  nnd  ilio  Bedürfnisse  der  Kleinbntinon  vftllig 

nicht  erfordert.  vcrkeuncu,  wenn  mau,  sei  ca  durch  die  Gc- 

Ztir   tieberwaehung   des    ordntmgs-  nehmignng  oder  durch  eine  Polizoiverord« 

niässigen  Zustande.'^  der  Bctriebsninschinen  nung,  dicscnVorschriften  ohne  weiteres  auch 

ordnet  der  §  20  des  Klein bahngcsctscs  ihre  die  Kleinbahnen  unterwerfen  wollte.  Ver- 

Prtifüng  durch   die   oisonbahntechni»che  sehiedener  dieser  Einrichtungen, z. B.der  Sig- 

Aufsichtsbehörde  sowohl  vor   ihrer   Ein-  naleinrichtungon,  wird  es  für  Kleinbahnen 

=tellnn«r  in   den   Betii(di.    als   aucli   zeit-  ühei-haupt  kaum   bedürfen.     Bei  andern, 

weilig  wlihrend  cles  Betriebes  an.   in  die-  wie  z.B.  in  betrcfl"  des  SchiebeUB  der  Züge, 

ser  Beziehung  bedarf  es  daher  In  der  Oe-  wird  es  nur  nach  den  besonderen  VerltUt- 

nehniifj-un;x  ""i"  einer  Bestimmung  darüber,  nisscn  df-r  liefroffenden  Bahn  ermessen  wer- 

iu  welchen  Zeitrliumcn  die  Prüfung  z\x  den  können,  inwieweit  in  dieser  Beziehung 

wiederholen  ist.  Oio  Sorge  fUr  die  betriebs«  yorschrifton  angezeigt  seien.    Nur  zum 

fllhige  Bes<  hafTeidieil  dei  W.i^'cn  überlädst  Theil  wird  die  allgemeine  Uebertrugung 

das  Gesetz  dem  Bahnuntcrnclimer.  Es  wird  tlieser  Bestimmungen  auf  die  Kleinbahnen 

daher  auch  die  genchmigcndcBehörde  keine  nicht  zu  umgehen  sein,  in.sbesondero  der- 

Vcranlassung  haben,  Prüfungen  der  Wagen  Jenigen,  welche  sich  auf  die  BefUhigung 

vorzubelmiten,  sofern  nicht  besf udere  Uni-  des  Begleitpersonal.-  der  Maschinen,  die 

stände  einen  derartigen  Vorbehalt  ertur-  Fahrgeschwindigkeit,  die  Erleuchtung  der 

dem  sollten.  Wagen,  das  Laoten  bctan  Paselren  von 

Zur  Durchführung  de.s  l'a  tiietus  bc-  Wegeiih<r?'?tngen  und  den  Gebrauch  der 

darf  ca  der  Kcgelung  nach   verschiede-  Dnuipfpfcifc  beziehen.    Die  Bestimmung 

nen   Riehtnngen.    Auch   bei  Gestattung  der  zulässigen  Fahrgesehwind Igkeit,  welehe 

grösstmögliclier  Bewegungsfreiheit  für  die  nicht  für  alle  Bahnen  dieselbe  sein  wird, 

Bahnunternelimer    können    einzelne  Vor-  ist  stets  .Aufgabe  der  Genehmigung  (vergl. 

bcbriftcn  für  die   Handhabung  des  Be-  auch  .'VusfüluHuig-sanweisung  zu  tj  14).  Auch 

triebes  nicht  entl^ehrt  werden.   Es  sind  die  Anforderungen  wegen  der  Befähigung 

ferner  .Anordnungen  iiötliig  zum  Schutze  des  Begleitper^riiuils  der  Maschitien  ^\  eI  l^en 

der  Batmanlage  und  des  Bctriebcb  gegen  ^  zweckmässig   mit   den  übrigen,   auf  die 

Beschädigungen   und  Störungen   dritter  Qualifikation  der  Babnlicdienstcten  beziig* 

Personen  und  endlich  Bestimmungen,  um  ,  liehen  Bestimmungen  ihre  Stelle  in  der  G«- 


ppbn^ar  18M.1         Vor.-ichlÄjfc  für  die  Gcnehinifru: 

iieiimigang  findeu.    Im  übrigen  möchte 
aber,  da  ee  sieb  dabei  nm  atlgemefn  gttlttge  ' 

polizeiliche  Mns=;Ti.iliinrn  handelt,  der  Weg 
der  Foiizeiverorduang  den  Vorzug  ver- 
dienen. 

Auch  nbg^escben  von  den  hervorgeho- 
benen Beziehungen  wird  zuweilen  zu  Ue- 
gelunjrcn  durch  Polizeiverordnung  Anlass 
gegeben  sein.  Nur  werden  sich  die  zu  , 
ihrem  Kil.i.s«e  zustfiudigen  Bciiörden  hus 
den  oben  angeführten  Gründen  zu  enthal- 
ten hüben,  darin  Uber  die  Konstruktions-  i 
verhiUlnisso  'Irr  Bnlini'ii  Anordnimfr'-n  zu 
treflen,  und  sich  ferner  g^cgcnwürtig  halten 
mOssen,  dn»s  avoh  eine  Regelung  der 
hältnisse  der  Kleinbahnen  mittels  Polizei- 
verorduung  nur  innerhalb  der  durch  das 
Gesetz  vom  28.  Juli  18f>2,  insbesondere 
dnroll  den  §  4  desselben  gezogenen  Gren- 
zen statthaft  ist.  und  daher  polizeiliche  Tn 
tere^en.  welche  bei  der  Genehmigung  von 
Kleinbahnen  nicbt  berüeksicbtigt  werden 
dürfen,  für  alle  diesem  Gesetze  unter- 
stehenden J3abncu  auch  im  Wege  der 
Polizeiverordnnng  nicht  znr  Geitnng  ge> 
bracht  werden  dürfen. 

Nach  dieser  Betrachtung  der  in  der 
Genehmigung  vorzunehmenden  allgemeinen 
Regelung  des  Betriebes  der  Kleinbjibnen 
bedarf  '»s  noch  tlcr  T'^^ntiTsucliung.  inwie- 
weit daneben  noch  zu  Vorbehalten  oder 
Auflagen  In  einseinen  bestimmten  Bleh- 
tungen  Vr-ranl.issnn^^  f^i  f^idicn  ist. 

Nach  ^  4  des  Ge^ctzcd  soll  sich  die 
Prüi\ing  auch  auf  die  technische  Befähigung 
und  Zuverlä>-sigkeit  der  in  dem  Uussern 
Betriebsdienste  aazostellenden  Bediensteten 
erstrecken.  Diese  Bestimmung  bezieht  ^ich 
nicht  auf  die  /m  I.eitung  des  ganzen 
l  iin  i  n<  liniens  oder  des  gesammten  He- 
triel)es  berufenen  I'er&ouen.  Dem  Ermessen 
des  Unternehmers  ist  es  Überlassen,  hier-  ' 
für  geoiprnct''  nnd  genügend  befähigte  Per- 
sonen auszuwählen,  and  es  liegt  ihm  die 
Verantwortung  hierfür  ob.  FOr  Anforde- 
rungen in  betreff  der  Qualitikation  dieser 
Pcreonen  bietet  dalier  das  Gesetz  keine 
Grundlage.  Dagegen  ist  für  die  wirksame  ' 
Ausübung  der  der  Aufsiclitsbehörde  ob- 
lief^rnden  Funktionen  dio  I\l■nnIlli^s  dn 
mit  der  Leitung  des  Baues,  des  Betriebes 
und  der  Verwaltung  bennftragten  Per* 
sonen  nothwcndifr.  I'nr  rnt-Tnidinii  r  ninss 
daher  in  der  Genehmigung  verpHichiet 
werden,  die  Aufsicbtsbehörde  bicrOber  in  ' 
fortlaufender  Kenntniss  zu  erhalten. 

In  den  Anforderungen  hinsichtlich  der 
technischen  Befähigung  und  Zuverlässigkeit  ' 
der  Bediensteten  des  äussern  Dienstes  wird  ' 
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sich  die  gcuetimigende  Behörde  nach  der 
Absieht  dos  Gesetzgebers,  wie  solche  ins* 

besond.  i  <  ancli  bei  <len  RenUhungen  des 
Gesetzes  im  Landtage  mehrfach  Ausdruck 
gefunden  hat,  thnnüchste  ZorOckhaltang 
auferlegen  müssen.  Im  allgemeinen  wird 
es  genügen,  das  Erforderniss  technischer 
Befähigung  und  Zuverlässigkeit  gmudsStz- 
lieh  auszusprechen  und  dem  Unternehmer 
die  Verpflichtur^''  aufzuerlegen,  Nachwei- 
sungea  Uber  die  Angestellten  des  iinssern 
Betriebsdienstes,  in  welchen  die  fOr  ihre 
tr-idinis('hi'  Hpraiiipintr  und  Znvrrliissit^-keit 
erheblichen  Umstände  zu  verzeichnen  sind, 
zu  fuhren  und  der  Aufsichtsbehörde  auf 
Verlangen  vorzulegen  ,  sowie  auch  Be- 
dienstete, weiclio  sich  als  unzuverlässig 
oder  unfähig  erwiesen  haben ,  auf  Ver- 
langen dieser  Behörde  zu  entlassen.  Nur 
für  die  Maschinenfttlircr  kann  eine  Aasbil- 
dung und  der  Nachweis  ihrer  Befithigung 
in  der  Art,  wie  dies  fOr  die  BCascblnen- 
führer  der  Eisenbahnen  erfordert  wird, 
nickt  entbehrt  werden.  Mit  Kücksidit  auf 
die  mit  der  geringem  Geschwindigkeit  ver- 
bundene geringere  Gefahr  der  Kleinbahnen 
wird  aber  die  für  EiscnbahnmasehinenfUhrcr 
erforderte  einjährige  Lehrzeit  in  einer  Ma- 
schinenwerkstättc  und  die  <  ini;ihri;.'c  Lehr- 
zeit als  Maschinenführer  auf  die  H.ilftc  der 
Zeit  herabgesetzt  und  unter  besondern  Um- 
standen der  Aufi»icl)tebehörde  die  Befugniss 
zu  einer  weitem  Ermässigung  der  Lehrzelt 
vorbehalten  werden  können.  Der  Nach- 
weis der  Befltbigung  durch  Ablegung  einw 
Prüfung  und  durch  Probefahrten  wird  auch 
hier  nicht  zu  entbehren  sein. 

Im  Interesse  der  Verkehrssicherheit  und 
der  Verkehrsordnung  müssen  die  zum  Ver- 
kehr mit  dem  rulilikuni  lif*rufenen  Be- 
diensteten als  solclie  kenntlicli  sein.  Hierzu 
bedarf  es  nicbt  nothwrndig  einer  Aus- 
rüstung dieser  Be;unten  mir  Dit  nstnnifnrm. 
Erforderlichenfalls  würde  auch  schon  eine 
für  nlio  Beamten  gleiche  Dienstmütze  die 
Bediensteten  als  solelie  zur  CenÜL'e  kenn- 
zeichnen. Um  dem  l'ublikum  die  Be- 
sch werdefDh  rang  wegen  pflicbtwldrigea 
Verhaltens  der  Bediensteten  zu.  erm0g> 
lich^'n,  miiss  ferner  ein  j(?der  derselben  mit 
einem  Abzeichen  verschon  sein ,  durch 
welches  seine  Person  ohne  Schwierigkeit 
fe-igestellt  werden  kann.  Am  einfachsten 
wird  dies  durch  eine  an  der  Kopfbedeckung 
zu  tragende  Nummer  erreicht,  welche  auch 
für  die  betreffenden  Beamten  der  Eisen- 
bahnen vorgeschrieben  ist. 

Festsetzongcn  in  betreff  des  Fahrplans 
können,  abgesehen  von  der  Bestimmung 
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der  höchsten  ZttlSssig«n  Goschivindigkejt  rnttssen.  WHhrend  im  flbrigen  ein  drei- 
nach  den  Vorschriften  «It»  Gesetzes  und  Uljfigcr  Zeitraum  für  nusrcichend  zu  er- 
der Ausfiilirungsaiiweisung  für  einen  etwa  achten  sein  wird,  bedarf  es  für  Erhöhunjfen 
auf  drei  Jahre  zu  l»eino»senden  Zeitraum  <ler  Befördeningspreise  eines  lilngoren  Zeit- 
gftnslioh  untcrMeibcn.  Sofern  nicht  be-  raaiUB.  Die  {;eriiig»-re  Ausdehnung  der 
sondere  Gründe  noch  nnderwcite  Fi  st-  Kleinbahnen,  in  Folge  deren  auch  die  für 
Setzungen  bei  der  GenehmigUDg  angezeigt  ihre  Benutzung  zu  zahlenden  Preise  ver- 
ersebeinen  lassen  soliten,  wird  hiervon  ab-  hUltnlssmüssig  nur  geringe  sind.  dürMe  es 
zusehen  sein.  Bei  i!<'r  nacti  Ablauf  des  gereclitn  rfi<fter8clieiiien  Insseii.  dicspn  Zeit- 
bestimmten  Zeitraums  eintretenden  wieder-  räum  nicht,  wie  dies  fUr  Tarifcrböhaugen 
hohen  Prüfüng  wird  von  den  «Isdnnn  der  Eisenbahnen  in  §  32  des  Gesetzes  vom 
vorliegenden  Erfahrungen  abhängen,  in-  3.  November  1838  geschehen  ist,  auf  sechs 
wieweit  Yernnlas-sung  zu  weiteren  Fest-  Wochen,  sondern  auf  14  Tage  zu  bemessen. 
Setzungen  gl  geben  ist.  Auch  wenn  solche  Ferner  ist  über  die  Art  der  VeröiFentlichuug 
bei  <ler  Genehmigung  oder  bei  den  späteren  des  Fahrpinns  und  der  Beförderungspreise 
I'rtifunfri  Ji  für  erforderlich  erachtet  werden  naeh  nilhercr  BeKtimiiuinj;  (b  r  AusTührungs- 
Boliten,  bleibt  zu  erwägen,  ob  ein  Hedürf-  anweisung  zu§2l  des  (Gesetzes  Anordnung 
niss  besteht,  der  AafsichtsbehOrdo  die  Fest-  za  treffen. 

Setzung  des  Fahrplans  in  allr  n  seinen  Dio  Führung  einer  gesoinlei  tiii  Rorh- 
Tbeilen  vorzubeiialteu,  oder  ob  es  genügt,  nung  für  das  in  der  Genehmigung  bczeicb- 
ihr  FestsetzQngsreeht  ledi§rlIoh  avf  die  An-  |  nete  Unternehmen  ist  nach  der  AnsfOhrung»- 
zahl  der  Falirten  und  allenfalls  auf  ihre  anweisung  zu  4?  32  des  Gesetzes  den  Unter- 
Vertheilung  auf  die  Tageszeiten  im  allge-  nehm«-rn  aller  Buhnen  mit  mechanisobem 
meinen  zn  1>eschr}ln1cen.  Meistentlieils  dürfte  Betriebe  zur  rilicht  zu  machen,  sofern  dic- 
hierdnrch  dem  ötrentlichea  Interesse  In  '  selben  sam  Ansehlusse  an  das  Eisenbahn- 
ausreichendem Mnsso  Rechnung  getragen,  netz  nicht  un'frefisriict  sind.  Diese  Voruus- 
jedeufalls  aber  dem  Interesse  des  Unter-  setzung  wird  bei  «len  bisher  in  Betracht 
nehmers  gedient  sein,  welcher  dadnreh  der  gesogenen  Bahnen  regelmSssig  satreffen 
Nothwendifrkfit;  nijtrhobrn  wird,  mit  dr-n  und  daher  gesonderte  RcehnungsfObratlg 
Vorl>ereitungen  für  die  Einlüiiiung  des  zu  erfordern  sein. 

FahrpIsDs  auf  die  Genehmigung  warten  zu  Die  RechnungsfUhrnng  mnss  derart  eln- 

müssen.   Die  Mittheilung  d<>s  Fahrplans  an  gerichtet  sein ,   dass  der  Reinertrag  des 

dio  Aufsichtsbehörde  ist  dem  Unternehmer  Unternehmens  und  die  von  Alctiengesell- 

nach  der  Ausführungsanweisung  zu  S  14  Schäften   gezahlte  Dividende  sich  daraus 

in  ilicn  K;il!<  11  zur  PHicht  zu  niaelien.  ergicbt.    Um  der  Anwendung  nnricbttger 

Die  Befugnis^  itn  .Vufsichtsbehörde  GrunclsHtzc  hierbei  mit  Erfolg  enlgegen- 
iu  bctreiT  der  Betörderung^preisc  »lud  iit  treten  zu  köuucu,  muss  eine  Einwirlcung 
§  14  Abe.  8  des  Gesetzes  dergestalt  ge-  der  Aui^iehtsbehOrde  auf  dio  Art  der  Reeh- 
ordnct,  dass  es  in  ciicscr  Hczir-hune:  keiner  nunijsnüirung  vorbehalten  werden, 
weiteren  Vorbehalte  in  der  Genehmigung  Die  Verptiichtungcn,  welchen  der  Balm- 
bedarf  Die  Anzeige  an  die  Anfsichtsbe-  Unternehmer  im  Interesse  der  Landcsver- 
hörde  von  einer  Jeden  Fesbjutzung  und  theidigung  zu  genügen  hat,  sind  dmcli  die 
einer  jeden  Aenderung  dieser  Preise,  ebenso  Ausführungsanweisung  zu  §  ö  Abs.  1  und 
auch  von  anderen  allgemeinen  Anord-  S  9  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  181)2,  die  im 
nnngen  über  die  Buförderangsbedingttngen  '  Interesse  der  Keiehspostverwaltniif,' zu  über- 
ist nach  der  AusfUhrungsanweisung  zu  nehmend*  n  in  ^  Ii!  «U  s  bezeichneten  Ge- 
^14  Abs.  3  gleiehfuUs»  in  iler  Genehmigung  sutzes  festgesetzt.  Dieselben  bilden  Jedoch 
vorzubehalten.  I  nvr  die  Husscrste  Grenze  der  sulUssigfen 

D<  r  Fahrplan  und  dii>  Hefördcrungs-  Anfordfrurijjfn;  eine  I^rmilssigung  dersel- 

preise  und  Aeuderungen  derselben  sind  ben  in  einzelnen  Fttilen  ist  nicht  ausge- 

naeh  §  21  des  Gesetzes  üffentlieh  bekannt  '  sehlossen,  darf  jcdoeh  selbstredend  mir  mit 

zu  maehcn.   Zwi-ek  dieser  Bestimmung  ist  Zustimmung  der  zuständigen  Organe  der 

es.  <len  Interessenten  zeitig  von  diesen  An-  bciretlenden  Verwaltung  erfolgen. 

Ordnungen  Kenntniss  zu  geben,  damit  die-  Die    Aufsichtsbehörde    vermag  ihren 

selben  im  Staude  sind,  ihre  Einriehtungen  Aufgaben  nur  gereeht  zu  werden,  wenn  sie 

hii  rffir  zu  Treffen.     Diesem  Zweeke   ent-  in  der  L       i-f.  von  den  Bahnanlagen,  den 

epreeliend  werden  auch  die  Zeiirliume  zu  Betriebseinriciitungcu  und  den  Itcchnuugs- 

bestimmon  sein,  welche  zwischen  der  Ver-  büchern  des  Bahnnntemehmers,  so  oft  es 

flffentlichitng  und  der  fünftthrnng  liegen  ihr  crfordcrlieh  erscheint,  Einsicht  su  neh- 
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meu.  Die  BerccJitigaag  faiensu  folgt  im  all-  , 
gemeinen  schon  ans  ihren  AtifsiehtBbefng-  j 

nissen.   1*2«  bedarf  daher  keines  besonderen  j 
Vorbehalts  wegen  »k  s  Betretens  der  Bahn- 
anlage durch  die  Autäichtsbehörde  während 
des  Baaes  und  des  BetiieheB  der  Bahn.  , 
Sofern  jedoch  dnrcli  T^olizeivorordnungcn 
das  Beulten  der  Bahnanlagen  allgemein 
untersagt  wird,  ersetaeint  es  nnch  dem  Tor-  ' 
gange  des  4J  54  ilor      triebsordnung  für 
die  Haupte  isen  bahnen  und  des  §  44  der 
Bahnordnung  für  dte  Nebeneisenbahnen 
Dentsehlnnds  geboten,  die  Aufsichtsbehörde 
und  ihre  Vertreter  von  diesem  Verbote  aus- 
drücklich auszunehmen.     Tn   betreff  der 
Reehnnngsfttbmng  empfleblt  es  sich,  zur 
Bespttifrnnp  eiii<  »  j<  ilrn  Zweifels  die  Vcr- 
pOichtung  des  Unternehmers  zur  Einrei- 
chnng  der  JAhrlichen  Reehnnugsabeehlllflse  ; 
an  dii'  Aufsichtsbehörde  und  zur  Gestattung 
der  Einsieht  seiner  BecbnangsbUcber  in  der  j 
Genehmigung  zum  Attsdm^  m  bringen,  i 

Nach  diesen  Erörterungen  würde  sich 
die  Ertheilung  der  Genehmigungen  für  die 
mittels  Dampfkrafl  betriubeneu  Kleinbah- 
nen, deren  Unternehmern  die  Yerpfliehtnng 
zum  Rftrich  auferlogt  werden  so)I,  nach 
dem  folgenden  Muster  empfehlen: 

Gen  eh  m  ig  u  uga  u  rkunde 

für  die  

Zar  HerstelltingQadBnm  Betriebe  einer 

Kleinbahn  von  nnfli  för 

die  I^förderuug  von  Personen  und  Gütern 

mittel«  Dampfkraft  «rird  der  (dem)  

in  ...  .  auf  Grund  des  Gepctzon  nh^r  Klriii- 
liahneu  und  Brivatanscblussbahuen  vom  . 
2a  Juli         im  Einvernehmen  mit  dem  ' 
von  dem  Herrn  Minister  der  öffentlichen  ' 
Arlt.  iti'ii  bezeichnrit  11  Königlichen  Eiv<  n- 

bahnbetriebsamt  zu  ,  vorbelialtiich 

der  Reetate  Dritter,  auf  die  Zeitdauer  von  ' 
.    Jahren  unter  nachstehenden  Bedingungen  ' 
tuerdurcb  die  Genehmigung  ertheilt: 
t. 

Die  Bahn  und  di»'  T'i  t!  iclismittcl  sind 
nach  Massgabe  der  von  dem  Untornelimer 
vorgelegten,  mit  dem  Oenehmigungsver- 
merkt  vom  heutigen  Tage  versehenen  Pläne 
und  Zeichnungen  nebst  Erläuterungen  unter 
Beachtung  der  hierbei  vorgenommenen,  so-  ' 
ivie  deijenigen  Aeademngen  nnd  Ergan-  ' 
Zungen  licizTistcIlcn,  welche  in  Gemiissheit  ' 
der      17  und  18  des  vorbezeichneteit  Ge-  i 
sMEes  angeordnet  werden  sollten.  Auch  bei  I 
späteren  Ergrui/.ungen  der  Bahnanlage  und 
der  Betriebsmittel  darf  ohne  Zustimmung  . 
der  nnterzeichnetai  Behörde  von  der  durch  I 


die  Genehmigung  festgesetzten  Konstruktion 
nicht  abgewidten  werden. 

Die  Voliendnng  und  Inbetriebnahme 
muss  längstens  innerhalb  .  .  .  Jahn  n  'Mo- 
naten) uach  der  Vcrö&'enUichung  dieser 
Genehmigung  in  dem  Begierangsamtsblatte 
erfolgen. 

FUr  den  Fall,  dass  der  Unternehmer 
dieser  Verpfliehtnng  nicht  naehkonunen 

sollte,  ist  dcrsclhc  zur  Zahlung  einer  Kon- 
ventionalstrafe von  ......  mit  der  Mass- 

gabp  vpri>flichtet,  dass  die  Entscheidung 
dariilH  1-,  i  b  und  bis  zu  welchem  Betrage 
dieselbe  ils  verfallen  anzusehen  ist,  dem 
Herrn  Miiii.-ter  der  öffentlichen  Arbeiten 
zusteht. 

Zur  Sicherstellung  dieser  Verpflichtung 

hat  der  Unternehmer  bei  der  Kasse 

den  Betrag  von  ....  Mark  in  haar  oder 
in  Schuldverschreibungen,  in  welchen  nach 
den  bestehenden  Gesetzen  die  Anlegimg 
des  Vermögens  von  Iftlndeln  zolfissig  ist 
unter  Berechnung  derselben  nach  dem 
Kurswerthe,  nebst  den  noch  nicht  f;illif,'en 
Zinsscheinen  und  den  Talons  zu  hiuter- 
Icgen  und  unter  gerichtlicher  oder  notarieller 
Beglaubigung  mit  der  Mii-^s^rnbr'  zum  Pffinde 
zu  bestellen,  dass  der  unterzeichneten  Be- 
hörde die  Befogniss  snsteht,  dnreh  Ver- 
wendutifr  derselben  bezw.  dnreh  Veräusse- 
rung  der  vcrpfliDdcteu  Effekten  ztun  je- 
weiligen Börsenkurse  die  verfellenen  Straf- 
beträge einzuziehen.  Die  Rückgabe  der 
zur  Kaution  etwa  gehörigen  Zinsscheine 
erfolgt  an  deren  Verfallterminen,  kann 
jedoch  von  der  nntei*zeichneten  Behörde 
inhibirt  wi  rden,  wenn  nach  ihri  in  L  rtheile 
der  Bau  verzögert,  und  durch  die  Ver- 
aOgomng  die  Inndialtnng  der  BaafMet  In 
FVage  gestellt  werden  sollte. 

o 

Fttr  die  Benutzung  öffentHeher  Wege 

ist  neben  dem  fostgestellten  Bauplane  di«; 

mit  de  getroffene  Vereinbarung 

(sofern  die  Zustimmung  des  Wegcbau- 
pflichtigen  ergBnzt  worden  ist:  der  Be- 
schlut^s  de<         .  .  .)  nnpsgeb''nd. 

Fllr  die  dem  Unternehmer  obliegende 
Verpflichtung  der  ünterfaaltung  dieser  Wege 
uml  ihrer  Wiederherstellung  beim  Wegfalle 
der  Genehmigung  ist  die  von  ihm  dieser- 

halb  bei  der  Kasse  hinterlegte 

Kantion  vorbaftet. 

3. 

Bei  der  Ausführung  de»  Baues  hat  der 
Unternehmer  dafür  zu  sorgen,  dasi  die  Be- 
nutzung der  öffentlichen  Wege  durch  die 
Bauarbeiten  nicht  verbindert  oder  erschwert 
wird,  und  dass  die  in  oder  an  dem  Strassen- 
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körpcr  bcflndlicliea  Aiilu(;oii  keiiu-n  Scluidcn 
erleiden.  Den  von  der  Wegepol  izeibebörde  i 
dicserlialb   getroflenen  Aoordnangen  ist 
Folge  zu  leisten. 

FOr  die  durch  die  Bauarbeiten  an 
öfTtMitlichcin  oder  PrivaU-ijfcntliuin  vcmr- 
suchtcn  Besch ädiguugeu  ist  dur  Unternehmer  > 
▼erantwortUeh. 

4. 

Es  bluibt  vorbehalten,  dem  Unt«Tneh- 
mcr  jederzeit  die  Gcstattimg  der  Einfüli- 
rung  von  Privaianschlussbahiien  naeh  Mass- 
gabft  (los  !J  10  des  Oesi-tzes  vom  28.  Jnli 
1892  zur  Pllicht  zu  machen.  i 
5. 

Der  Untcrncfnner  ist  gehalten,  die  Bahn 
fUr  die  Dauer  ihrer  Genehmigung  ordnungs- 
mlBBlf  zu .  betreiben.  Zu  diesem  Zwecke  ] 
ist  die  Bahn  uubst  den  Betriebsmitteln  fort- 
während dem  jeweiligen  Verkehrsbedürf- 
nisse entsprechend  auszui  listen  und  in  einem 
solchen  Zustande  zu  erhalten,  dass  dieselbe  j 
mit  d<  r  in  No.  0  festgesetzten  grössten 
Geschwindigkeit  betaliren  werden  kann. 

FItr  dm  Fall,  dass  der  Betrieb  ohn«  j 
genii;.'endeii  finind  unterbrochen  oder  ein- 
gestellt werden  sollte,  ist  der  Unteruebmer 
zur  Zahlung  einer  EonventionalBtrafe  von  ' 

 verpflichtet  mit  der  Massgabe, 

dass  die  Entscheidung  dnrUber,  ob  und  bis  ' 
zu  welchem  Betrage  dieselbe  als  verfallen  • 
»nzuselu-n  ist,  ui;ler  Ausschluss  des  Rccbts- 
wegu  dem  Ucrrn  Minister  der  öfFentiiehen 
Arbeiten,  zusteht. 

Auch  zur  Sieherstdlnng  dieser  Ver-  , 
pflichtung  ist  der  I.'nteniehnier  gehalten. 
Zu  diesem  Zwecke  können  von  ihm  die  in 
(Temlssbeit  der  No.  1  hinterlegten  Effekten  | 
(Baa rix  trüge)  nach  Ma.ssgabe  der  daselbst 
getrotteneu  nähern  Bestimmungen  zum 
Pfände  bestellt  werden.  Sofern  die  Kaution 
\v  Uhrend  der  Daner  der  Genehmig^mg  zur 
Leistung  von  Konventionalstrafen  in  An- 
spruch genommen  sein  sollte,  ist  dieselbe 
entsprechend  sa  cremen. 

6. 

Die  mit  der  Leitung  der  Bau-  und  Be-  , 
triebsverwHltung  betrauten  Personen  (Vor- 

8land)  »inci  (l(>r  Auf?.iehtsliehörde  anzuzeigen, 
iäbenso  ist  derselben  von  einer  hierin  ein- 
tretenden Äenderung  Kenntniss  zu  geben. 
7. 

Alle  im  äussern  Be(rielisdiei:-tr  he- 
bciiaitigten  Bedienstelen  (Maschincnl uhrer, 
Sehafftaer,  Kontrolenre,Haltcstc11cnvor8tcher  : 
u.  s.  w.i  niiisjjen  <liejenigt>  köi  perliolie  und 
gei^tige  Fähigkeit  und  diejenige  Zuver- 
lUssigkuit  besitzen,  welche  ihre  Bertifspfticht 
erfordert. 
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Zu  ilaschincnführern  dürfen  nur  solche 
Personen  angenommen  werden,  welche  nach 
einer  mindestens  sechsnionatigcn  Arbeit 
in  einer  Maschinenbau-  oder  Maschinen- 
reparaturwerkstätte  und  nach  mindestens 
I  l)ciij-()  lriii^'<-i'  Lefirzeit  als  Maschin enfnhrer 
durch  eine  Prttfuug  und  durch  Probefahr- 
ten ihre  BefKhigung  nachgewiesen  haben. 
Ob  und  inwieweit  au»  besonderen  Gründen 
eine  kürzere  Beschäftigung  in  einer  Ma- 
schinenwerkstutto  und  als  Lehrling  für  aus- 
reichend zu  erachten  ist,  beMimmt  die 
eisenbahntechnisf  Iie  Atif>ielii>bchörde. 

lieber  alle  im  äussern  Betriebsdienste 
besebXftfgten  Bediensteten  sind  Naehwelsnn- 
gen  zu  fnhrcn.  welche  über  ihr  Alter,  ihre 
etwaigen  gerichtlichen  und  disziplinaren  Be- 
strafungen and  Uber  sonstige,  für  die  Befll- 
higung  un<l  Zuverlässigkeit  für  ihren  Dienst 
erheblichen  Umstünde  Auskunft  geben  niUs- 
sen.  Auf  Erfordern  sind  diese  Naehweisun^ 
gen  der  Aufsichtsbehörde  vorzulegen. 

Bedienstete,  welche  sich  als  unfähig  oder 
als  unzuverlässig  lüi*  ihren  Beruf  erwiesen 
haben,  sind  auf  Erfordern  der  Aufsichts- 
behörde AUS  Ihrem  Dienste  sn  entlassen. 

a 

Die  cum  Verkehr  mit  dem  Publikum 

berufenen  Beamten  müssen  bei  ihrer  Dienst- 
ausUbung  durch  Dienstkleidung  oder  ein 
sonstiges  gleichntUssiges  Abzeichen  als 
solche  kenntlich  und  mit  einer  an  der  vor- 
dem Seite  der  Keipflicdeckung  SU  tragen- 
den Nummer  versehen  sein. 

9. 

yiie  Oesehwindigkeit  di-r  Fahrten  d.irf 
.  .  km  in  der  Stunde  an  keiner  Stelle  der 
Bahn  Übersteigen.  Im  übrigen  wird  die 
Einrichtung  des  Fnluidiins  für  die  ersten 
drei  Betriebi^abre  dem  Ermessen  des  Unter- 
nehmers flbcriassen.  Nach  Ablauf  dieses 
Zeitraum--  blellit  Bestimmung  darüber  vor- 
behalten, inwieweit  der  Fahrplan  der  Fest- 
stellung durcli  die  Aufsiclitsbeliörde  unter- 
liegen soll. 

Ein  jeder  Fahrplan  ist  der  Anf^ehts- 
bekördc  mitzutheilen. 

10. 

Die  Festsetzung  der  Befürderungsproise 
steht  dem  Untornebmor  fUuf  Jahre  nach 
der  BetriebscrOfftanng  zu. 

\'yn  einer  jeden  Festsetzung  und  einer 
jeilen  Äenderung  der  HeCürderungsproise.so- 
wic  von  den  allgemeinen  Anurdnuugen  hin- 
siebtllcb  der  Beförderungsbedingungen,  ist 
der  Aufsichtsbehörde  Anzeige  zu  erstatten. 
IX. 

Die  Fahrpläne  fUr  den  IVrsonenvcr- 
kehr  und  die  ßefördcrungsprcise  für  den 
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Personen-  und  GiU^rvrrkchr  sind  minde- 
stens drui  Tage,  Erhöhungen  der  Bcförde-  | 
rnngsprelse  aber  mindestens  14  Ta^  vor  | 

ihrer  Einführung  dnrcli  die  Zi  itung,  i 

sowie  darcb  Aushang,  uud  zwur  der  Fahr- 
p)lne  und  der  Pcrsonenbeittrdcrangsprefse  < 
in  den  Ferl^onenbHhnhöfeD  UDd  Wartehal- 
len, der  Gütefln'fördoruii^rsprei.sf  in  den 
zui'  GülerubfürliguDg  beätinimlen  Räumen 
sar  Offentlietaen  Kenntniis  za  bringen.  i 
12. 

Die  ZeiUibschnilte,  in  welchen  die  Be- 
triebsmascblnen,  abgesehen  von  der  Vor- 
n.-iliiue  erlu'liliclii-r  Aeiidcrungcn,  der  PrU- 
faog  durch  die  zur  eisenbahntecbuiscben  , 
Beanfsichtigung  der  Bfthn  sastXndig«  Be-  ' 
börde  zu  uiiterwcrten  sind,  werden  aaf  je 
. . .  Jabre  bestimmt.  i 
18.  I 

üeber  das  in  dieser  Genobmigung  be- 
zeichnete Unternetnnen  ist  nach  nliherer  ; 
Bostimmung  der  Aufsiuhtsbcbördti  eine  be- 
sondere Reobnang  zu  fuhren,  ans  welcher  , 
das  auf  die  plan    und  an.schljfjsmiissi^^e  : 
Herstellung  uud  Ausrüstung  der  Bahn  ver-  i 
wendete  Baukapital  tind  der  jKbrllehe  Rein»  I 
ertrag  des  Unternehmens  (bei  Aktiengesell- 
schaften: .'sowie  die  j.thrlieh  prezahlte  Divi- 
dende) mit  Sicherheit  ei-sehen  werden  katin. 

Der  AnfsiehCsbebOrde  ist  auf  !br  Er- 
fordern der  Rechnungsabschln??  jährlich 
«inzureicben  und  Einslciit  der  Kecbiiangs- 
bttoher  ZV  gestatten. 

14. 

Für  die  Verpflichtungen  des  Unterneh- 
mers im  Interesse  der  Landesvertheidigung 

sind  die  Vorschriften  der  unter  dem 
19.  N'ovember  1892  zu  §  8  Absatz  1  und 
§  ^  des  Gesetzes  über  Kleinbahnen  und 
Privatanseblossbabnen  vom  28.  Juli  l8Sf2 
ergan;Tei"""  Au.-fiihrungsunweisung,  für 
die  VerpHichtungeu  gegenüber  der  Post- 
verwaltang  die  Bestimmungen  in  §  42  des 
Oesetzes  vom  28.  Jol!  1892  massgebend. 

Wenn  die  Oenehmigong  einem  Aos- 

l.'Jntier  ertlM  iU  wird,  so  ist  vor  den  Ubri^ren 
Bedingungen  als  No.  1  einzufügen: 
1. 

Der  Unternehmer  lint  auf  Verlangen 
der  Aufsichtsbehörde  an  einem  von  letzte- 
rer zu  be/.eiclinendeii  Orte  Domizil  zu 
wühlen  und  daselb.st  ein  Organ  zu  bestel- 
h'p. .  welches  ihn  di-m  Stnitt»-  nnd  dem 
Publikum  gegenüber  in  allen  die  Bahn 
betreffenden  Angelegenheiten  mit  unbe- 
schränkter Volhnaclit  zu  vertreii  ii  befiig^t 
und  verpflichtet  ist.  Die  gegen  «lies  Organ 
in  Vertretung  des  Unternehmers  rechts- 


i^en  von  Kleiobahnen  n.».w.  76 

kräftig  ergehenden  Entscheidungen  der 
Gericht«'  und  der  Verwaltungsbehörden 
sollen  ohne  weiteres  gegen  den  Unter- 
nehmer verbindlich  und  vollstreclclMir  sein. 


Für  die  fJenehmigung  der  mit  einer 
andern  mechanischen  Kraft  betriel}e- 
nen  Bahnen,  insbesondere  der  elelctrisehen 
Bahnen,  Kabelbahnen,  Seilbahnen  dürfte 
das  vnr^^tehend  vorgeschlagene  Muster 
ebent.iils  ^l  oignct  sein  mit  Ausnahme  der 
Bestimmungen  in  No.  7  Absatz  2  und  in 
No.l2.  In  denZügen  dieserBnhnen  In  finden 
sich  in  der  Kegel  keine  eigentlichen  Ma- 
schinen, sondern  nur  Betriebseinricbtungen, 
deren  iTandhabung  technipclx  Keniittdsse 
und  Fähigkeiten,  wie  solche  bei  einem 
Lokomotivführer  nicht  vermisst  werden 
können,  nicht  erfordert.  Es  möchte  genü- 
gen, an  den  Zugleiter  nur  im  allgemeinen 
die  Anforderung  zu  stellen,  dass  er  mit 
den  dem  Betriebe  der  Bahn  dienenden 
Einriehtunp^en  bekannt  sei  nnd  dieselben 
zu  handhaben  verstehe,  und  zu  bestimmen, 
dass  er  sieh  hierüber  durch  eine  Prüfkmg 
und  durch  Probefahrten  .itisweiseti  niuss. 
Durch  eine  dabiogebende  Bestimmung 
wttrde  daher  die  Ko.  7  Absatz  2  zu  ersetzen 
sein.  Die  No.  12  kann  jedenfalls  nicht  in 
allen  Genehmigungen  für  derartige  Bahnen 
Aufnahme  finden,  weil  einzelne  dieser  Bah- 
nen, wie  die  Seilbahnen,  überhaupt  keine 
Bctriehsiiia>chiiieii  haben,  wUhrend  sieli  bei 
andern  diese  Maschinen  nicht  in  den  Zü- 
gen befinden  und  alsdann  als  Betriebs- 
maschinen im  Pinne  des  §  20  'U'<  Kli'inbahn- 
gesetzes  nicht  in  Bcuacbi  kommen.  Es  ist 
daher  in  jed^  einzelnen  Palte  zu  prüfen, 
ob  ein  BedUrfniss  für  die  Anordnung  in 
Xo.  12  des  vorgeschliigcnen  Musters  ln^teht. 

Wenti  hiernach  dieses  Muster  aucli  tür 
die  mit  andrer  mechanischer  Kraft  betrie- 
benen Briimrn  fflr  p  eignet  erachtet  wird, 
so  soll  damit  keineswegs  gesagt  sein,  datm 
die  Bestimmungen  desselben  immer  ge- 
nügen wi  rdi  11.  Im  einzelnen  Kalt'  mag 
es  noth wendig  erscheinen,  mit  Rücksicht 
auf  die  besondem  VerhSltnlsse  der  be- 
treffenden Hahn  dem  Ünternehmor  noch 
weitere  VerpHichtungcn  aufzuerlegen  oder 
die  Befugniss  hierzu  wenigstens  vorzube- 
halten. Aligemein  anwendbare  weitere  Be- 
stimmunurrn  w^nb  ii  sich  jedoch  nach  den 
zur  Zeit  vorliegenden  Erfahrungen  kaum 
aufstellen  lassen. 

Für  diejenigen  Bahnen  endlich,  deren 
Unternehmer  nicht  zum  Betriebe  der- 
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belbcu  verpriiclitct  werden,  würilon  i 

diejenigen  Bestimmnngen  entßiUen,  dorcb  .  IMe  EntwieUong  des  EIeiitba]nw«BeH«  in 

welche  die  Pflicht  zum  ßau  und  Betriebe  Iforduncrika. 
der  Bahn  begründet  wird.    Es  sind  das  ,  v,,„ 
Ab«.  2,  3  und  4  der  No.  1,  sowie  der  erste  '  D  r.  K  o  l  J  m  a  n  n 

Satz  de»  Abs.  1  und  di.  Ahsiltze  2  und  3  :  VD»r«iidd«rPniiklbrtw  Lotallnkii  in  i  mikfurtaiiiNaiiiL 
der  No.  ö.  Auch  zu  dem  in  No.  4  entbal-  |  (foruttzmit*/ 
tenen  Vorbehalte  der  G«8tattitnir  der  Etn-  '  IL 
führung  von  Privatanschlnsshahnen  wird  Die  Amerikanischen  Behörden  haben  bei 
für  (lif'if.  T'aliiiei)  hiliifl«,'  keirit»  genügende  der  Konzessionirung  von  Kleinbahm^n  stets 
Veranlassung  vorliegen.  Die  übrigen  Be-  ,  den  richtigen  Grundj»Uz  befolgt,  durch  ge- 
stimmunfiron,  welche  die  banlielien  Einrieb-  |  ringe  Belastung  der  Untemebraungcn  und 
tnngcn  und  die  Betric-hsnus Übung  regeln,  durch  möglichst  gerinpro  FinKchr.tnknnr^  der 
können  aber  auch  füi'  diese  Bahnen  nicht  freien  Beweglichkeit  dai>CrrosBkapital  hcran- 
entbebrt  werden.  Bei  Bemessung  der  an  |  suKiehen.  Auch  das  Verfahren  bei  der  Kon- 
den  Unternehmer  zu  stellenden  Anforde-  zeasionirung  ist  wesentlich  einrachcr,  als  in 
rangen  wird  jedoch  nicht  aus  dem  Auge  Deutschland,  die  Hauptsache  wird  durch 
gelassen  werden  dürfen,  dass  ein  ölTent-  [  mttndliche  Verhandlung  iiei  sehr  geringoru 
liehe»  Interesse  an  dem  Be  triebe  nicht  be-  I  Aufwand  von  Akten  erledigt,  so  dass  in  den 
.stfhr.  Tu  betreff  des  Fahrplans  wird  sich  meisten  Fillicn  unter  sonst  gleic!icn  Vlt- 
daher  die  genehmigende  Behörde  in  allen  hiiltiüssen  die  betreffende  Bahn  in  Amerika 
FUlon  auf  die  Festsetzung  der  culfissigen  sii  Ii  längst  im  Betriebe  beKndet,  wenn  man 
Geschwindigkeit  und  in  lu  trrff  der  T'nter-  hier  noch  auf  die  Ertheilunfc  der  Banerlaiib- 
haltung  der  Bahn  auf  die  Fürsorge  für  die  >  nies  wartet.  Nichtminderwird  der  Uebcrgang 
Betriebssieberbeit  derselben  besehrflnken  {  von  einem  Betriebssystem  auf  ein  anderes 
mUssen.  An  Stell«-  dcs  zwcitr-n  Satzes  in  nach  aller  Möglichkeit  orleirliicrt,  rnnn  uiiter- 
Abs.  1  der  Nu.  ö  würde  daher  die  Bestim-  i  stützt  die  Unternehmer  in  dem  Bestreben, 
mung  zu  treten  haben;  „Die  Bahn  ist  nebst  |  die  technischen  Fortschritte  nutzbar  sn 
den  Betriebsmitteln  fortwähnfnd  in  einem  machen,  da  man  bierin  verständiger  Weise 
.solfihr  ii  Zustande  zu  erhalten,  dflps  dieselbe  zugleich  eine  Förderung  der  öffentlichen 
mit  der  in  No.  9  festgesetzten  grössten  Gc-  Verkehrsinteressen  erblickt.  DieVorbedin- 
sehwindigkeit  befahren  werden  kann.*         gung  der  Konzessionirung  für  eine  Strassen- 

hahn  ist  die  Zustimmung^  der  Melirheit  der 
Die  im  vorstehenden  enthalteneu  Vor-  anliegenden  Grundeigenihümer.  Es  ist  kein 
seblüge  beschranken  sich  innerhalb  der  I  Fall  bekannt  geworden,  dass  diese  Zustim- 
durch  das  KIcinbahngesctz  gezogenen  muiifr  v»  rsag^t  worden  wäre,  der  prjiktisclic 
Grenzen  auf  diejenigen  Jäcgeiungen,  welche  Sinn  der  Amerikaner  führt  vielmehr  fast 
naeh  den  bei  den  Eisenbahnen  und  bei  '  immer  die  Grundeigenthttmer  dahin,  das 
den  Kleinbahnen  bisher  gewonnenen  KrI'ali-  Hahnunternehmen  durch  entsprechendes 
rnnf^en  geboten  sind,  üb  dieselben  dem  Kntgegenkonimen  zu  fördern  und  sich  unter 
allseitigen  Bedürfnisse  entsprechen  werden,  Umständen  selbst  an  demselben  zu  betheiii- 
kann  nur  die  Zukunft  hdiren.  Zur  Zeit  gen.  Die  weitere  Behandlung  der  Sache  liegt 
befinden -sich  die  Kleiiibaliiipn  noch  indem  in  den  Händen  der  Behörden  des  Staates  und 
Beginne  ihrer  Entwicklung,  welche  erat  iu  der  betheiligteu  Gemeinden,  sie  erfordert 
ihren  weiteren  Stadien  ein  völlig  zutrelTen'  nnr  sehr  kurze  Zeit  und  wird  mit  grossem 
des  Urthcil  darüber  ermöglichen  wird,  ob  Entgegenkoniinfti  (Mdedif^t.  Auf  d<  in  T.aiide 
es  in  den  Genehmigungen  noch  weiterer  ist  es  fast  scibstverst&udlich,  duss  seitens 
AiHirdnungeu  oder  Vorbehalte  bedarf,  der  Interessenten  dem  Bahnunternehmen 
MSngeInt  welche  sich  tn  dieser  Beziebimg  der  (^rund  und  Boden  zum  Bahnbau  und 
erfTobcn  fiollipn,  wird,  soweit  es  sieh  um  zu  den  Bahnhofsanlniren  nncntpdtlich  zur 
"Wahrung  biclierheitspolizcilic-her  inieressen  Verfügting  gestellt  wird,  ausserdem  werden 
handeln  sollte,  durch  entsprechende  Polizei-  meist  noch  bedeutende  Untersttttmngen  in 
Verordnungen  abzuhelfen  sein  Sofern  sieh  Form  von  verlorenpn  Bcifrapren  frewälirt. 
in  der  Folge  ein  Bedürfuiss  fiii'  die  Aendc-  Die  Dauer  der  Konzession  ist  zeitlich 
rang  der  oben  Torgettehlagenen  Oenehml-  meistens  nieht  besehrftnkt  oder  sie  betrügt 
^uni;sl,edin}rungen  herausstellen  sollte,  be-  !«»  .Jahre,  nur  in  vereinzelten  Fällen  findet 
halten  wir  uns  vor,  auf  diese  Angelegen-    man  eine  kürzere  Konzessionsdauer.  Wa» 

heit  znrflckznkommen.   

•i  K.  Heft  1  S.  ». 
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nun  die  wichtige  Frage  der  den  Kleiubaliaen 
*afknleg«nden  Lasten  betrifft,  so  ist  darfiber 
Folgendes  mitzutheilcn.   Nur  in  ganz  vcr- 

<»inzplten  FilHon  wird  von  den  Kkinhalmtin, 
mögen  bic  nun  in  Slädteti  oder  aut  dem 
platten  Lande  liegen,  eine  Abgabe  als  O  cgen  - 
leistunp  für  die  Mitbenutzung  «ffoiitlirluT 
StraÄsen  und  Wege  verlangt.  Wo  aber  eine 
solche  Abgabe  beansprnctat  wird,  darf  sie  bei 
Wc;j:fall  jediT  aiulcrcn  Bclastiuig-  tlf.s  rntt'r- 
uebuicns  2  7«  der  Brutto-ÜctricbsoiDnalimo 
niebt  Uberstelgen.  Faat  immer  wird  in  den 
grosseren  Städten  tlte  Frage  dwart  geregelt, 
dass  die  Strassenbahnen,  wie  alle  anderen 
industriellen  Unternehmungen,  die  gewöhn- 
liche Steuer  auf  den  Werth  ilire.s  Grund- 
eigenthiim«  nnd  ihrer  Gebäude  zahlen  und 
ausserdem  eine  kleine  Jabresabgabe  tUr 
Jeden  dnrebsebnittlieta  im  ständigen  Betriebe 
befitidli(.'l)rn  Wa^'tMi   oder  7a\^  cnf i'ichlcn. 
Die  Taxe  auf  den  Werth  des  Grundeigea- 
tbnms  und  der  GebSode  beträgt  höchstens  ' 
1  •/o»  die  Wagen-  oder  Zugtnxe  (je  nach  der 
"Betriebsart)  ö  bis  15  Dollars  j.'Üirlich.  In 
luitüchcn  Gegenden  hat  man  auch  auf  diese 
letztere  Abgabe  yensiehtet,  nnmentllch  in  | 
Ffihrikstadt<>n,  wo  Tn?in   ftn   Ititorr???  der 
Arbeiter  den  Bau  von  Vorortsbahnen  be- 
günstigen wollte.  Beispielsweise  Bahlen  die  | 
Strassoiibahncn  in  dem  welthcknnntcTi  In- 
dustrie-Zentrum Pittsborg  keinerlei  Wagen-  • 
Oder  Zngtaxe,  der  Strassenbahn-  und  na- 
mentlich der  Vorortsverkehr  ist  dort  ganz 
ausserordcntlicli  entwickelt,  es  fahren  sogar 
auf  liiugcren  Strecken  Kabelbahnwagen  und 
elektrische  Wagen  anf  denselben  Gleisen  j 
in  direkter  Künknrn'nz.    Der  üiufan^  des) 
Kleinbabuverkehrs  in  f  ittsburg,  einer  Stadt  ^ 
mit  etwa  250000  Einwohnern  ohne  das 
gegenübcrliogctide  Alleglnny  mit  IIOOIX) 
Einwohnern,  crgiebt  sich  aus  folgenden 
ZilTem.  Es  sind  in  Pittsburg  gegenwartig 
261  km  Kli  iiihahiien  vorhanden,  von  denen 
178  km  im  elektrischen  Hftrieb,  45  km  im 
Kabelbetrieb,  25  km  im  Pterdebetrieb  und 
18km  im  Dampfbetrieb  stehen.  Nach  den  i 
neuesten  Mittheilungen  WTirdm  in  der  Zeit 
vom  1.  November  181)2  bis  31.  Oktober  185)3 
«nf  den  motorisofa  betriebenen  Linien  d«r 
Pittsburgh  Citizens'  Traction  Company,  die 
insgesammt  -18  km  lang  sind  (darunter 
19,2  km  im  Kabelbetrieb,  10,2  km  im  elek- 
trischen Betrieb  und  f»,6  km  im  Pferdc- 
betrielii,  1  IS  Milliuncii  Personen  liefnrdcrt. 
wovon   IH  .Millionen  auf  «iie  Kal)elt)aiin- 
streckcn  entfallen.   Die  Brutto^&nabmen 
die.-jpr  T-inien  hetnifren  T*")?  !H'ri,?>i  DoH..  wo- 
von an  die  Stadt  Pittsburg  au  gcsammten 
Stenern  nnd  Lasten  nnr  ein  Betrag  von 


7192,88  Doli.,  d.  h.  kaum  1  "/o  der  Brutto- 
einnahmen,   gezahlt   wurde.    Der  Bau 

neuer  Linien  wird  mit  grosser  Energie 
betrieben,    und   durch   gute  Betriebsein- 
richtungen wird  eine  bedeutende  Verkehrs- 
zunahme   herbeigeführt.    Die  arbeitende 
Hevölki  run^  zieht  aus  diesem  intensiven 
Verkeiirswcsen  den  allcrgröästen  Vortheil 
durch  gesunde  nnd  billige  Wohnungen  in 
den  Vororten.    Im  Staate  Nowyork  bestimmt 
das  unter  dem  Namen  „Cantor  Act"  be- 
kannte Gesetz,  dass  in  BtMdten  von  mehr 
als  2r)(J(XHj  Einwohnern  die  Strassenbahnen 
wHhrend    der   ersten    fünf  Betriobiü^hre 
höchstens  3 "/,-,  und  vom  sechsten  Betriebs- 
Jahre  Ab  höchstens  ö%  der  Bruttoein  nahnio 
als  fjejsnmmte  Belastung  zu  zahlen  haben. 
Die  alteren  Gesellschaften  zahlen  diese  Be- 
trilge  nnr  für  die  nach  Erlass  der  Gantor 
Act  erbauten  Linien,  und  zwar  nach  dem 
Verbältniss  der  neuen  Linien  zu  der  ge- 
sammten  Gieisllnge.  In  kleineren  StSdten 
sowie  für  Vorortsbahnen  und  für  Bahnen 
auf  dem  platten  Lande  fallen  diese  Abgaben 
ganz  weg.  In  keinem  Falle  dürfen  sie  3 "  „ 
der  Brntcoeinnabmen  ftberstdgen.  Im  Staate 
Masf-aolnisettP    wird    nach   ganz  anderen 
Grundsätzen  verfahren.  Hier  werden  die 
Strassenbahngesellschaften  von  der  staat- 
llciien  Beliörde  nach  dem  Marktwertho  ihres 
Grundkapitals  veranlagt,  diese  Gesammt- 
summe  wird  unter  die  betheiligten  Stidte 
und  kommunalen  VerbHndc  vertheilt.  Zu- 
nächst erhalt  Jede  Stadt  oder  Gemeinde 
die  übliche  Taxe  auf  den  Werth  des  in 
Ihrer  Gemarkung  belegenen  (rrundeigen- 
thums  und  der  neli.ludr  di-r  Strassenbahnen, 
sodann  wirtl  die  vorerwähnte  Steuer  auf 
den  Harktwerth  des  Omndkapitals  auf  die 
verschi' ili Den   rii'mnin«len   im  Verhältnis» 
zu  dem  in  den  einzelnen  Gemeindon  unter«' 
gebrachten   Gmndknpiral    vcrtbeilt,  die 
Grundkapitaltaxe  ilaj^i  ^    >  '      dem  ausser- 
halb   des  Staates  .Masüaciuisetts  unterge- 
brachten Kapital  Hieast  in  die  Staatskasse. 
In  anderen  Gegenden  wieder  begnttgt  man 
sieh  mit  einer  ein  für  alh' Male  festp^rsetztcn 
sehr   massigen   Jahresaijgabe.    Noch  ein 
I  ferneres  System  besteht  in  einer  sehr  nie- 
drigen, progressiven  Brnlfi  al);;  ibi-,  welche 
I  z,B.in  Montreal  bei  Betriebseinnahmen  bis 
I  zu  1  Million  Dollars  4  %  nicht  Übersteigen 
darf,  bei  grösserer      trii  hseinnahme  be- 
iHnft  sieh  der  ITöchstbetrag  auf  5  ";„.  In 
der  weitaus  grössten  Zahl  von  Stiidit-n  be- 
I  steht  das  System  der  Bruttoabgabe  flber- 
hrxnjrt  nicht,  man  erhebt  dort  nur  die  oben- 
erwähnte Wagentaxe,  die  sogenannte  Car  Li- 
I  cense.  Diese  Taxe  ist  für  das  Bahnnnter- 
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nehmen  cntscliieden  {jtinsligtr,  als  die 
Bruttoabgabc  von  der  Betnebseinnalime, 
da  die  durohsehTiiftlifhc  Anzahl  d«.'r  im  Be- 
triebe betindliclien  AVageu  dem  tliatsäch- 
Ucli  Toiiiandenen  YerkebriBbedarfkiJss  und 
mithin  anch  di-in  Nettoverdienst  des  l'ntcr- 
nebmers  cntfipricbt.  Die  Ausgaben  der 
amerlkaDlseben  Kleinbahnen  ffir  Strassen- 
unterhaltnng  sind  verhllltnissmässig  sclir 
gering,  da  man  bei  weitem  nicht  die  An- 
sprtlcbe  an  don  Zustand  der  Strassen  stellt 
wie  bei  uns.  Di'  K«  ii  i^nint;  derGletaeflttehe 
erfolgt  zumeist  durch  Mas<liinen  und  ißt 
gleiclifalls  sehr  billig,  im  grossen  und 
ganzen  kann  man  als  saverlXssig  annehmen, 
dnss  fl:e  frcH.'uiimteTi  Abgaben  und  Lasten 
der  amcrikaniäclien  KleiubahDeu  selbst  in 
den  grossen  StEdten  mit  nngehenren  Fre- 
(lut  nzzilTcrn  den  Höchstbetrag  von  5%  «1er 
Bruttobetricbscinnahmcn  nicht  übersteigen, 
▼ielmehr  nicistens  noch  erlieblich  niedriger 
sind.  Dazu  Icommt  die  vollkommene  Un- 
abhflii.i,nf:keit  in  Bezug  auf  den  Fahrplan 
and  die  allgemeine  Gestaltung  des  Betriebes, 
welche  dem  BetriebsnnterneTimer  gestattet, 
seine  Hetrielis.ui.'-fxahon  in  riclitigem  Vcr- 
h&ltuisä  zu  den  Einnahmen  zu  erhalten. 

Bei  der  Beortbetttmg  der  TorerwBhnten 
Belastungen  der  amerikanischen  Klein- 
bahnen darf  selbstverständlich  die  absolute 
Höbe  der  dortigen  Betriebseinnahmen  nicht 
ausser  Acht  bleiben.  In  erster  Linie  Ist 
hervorzuheben,  dass  der  in  Amerika  ganz 
allgemein  eingeführte  Einheitstarif  von 
6  Oents  wesentlich  höhere  Einnahmen  bringt, 
als  die  deutsrhen  Sti  asst  n^iahntarife.  na- 
mentlich auch  aus  dem  Grunde,  weil  die 
dorohschnittliche  Einnahme  fOr  die  bofSr- 
derte  Person  nicht  durch  Abonnements  oder 
andere  Falirprei?crmäi8sigung<'?i  fierahfifc- 
drilckt  wird.  Abonnements  sind  auf  den 
amerikanischen  Kleinbalmen  ganz  nnbe- 
);nmit,  die  Statistik  des  Verkehrs  ergicbt 
sich  einfach  aus  dem  Quotienten  der  Tag^- 
einnahme,  dividirt  durch  5  Cents.  Die  Aus- 
gabe von  Freikarten  ferner  besehrllnkl  »ich 
auf  eine  Husserst  geringe  Zahl.  Sehr 
günstig  anf  die  Betriebseinnahmen  wirirt 
die  (icwohnheit  des  amerikani.«chen  Publi- 
kums, sich  jeder  dargebotenen  Falirgdegen- 
heit  zu  bedienen,  selbst  wenn  durch  ge- 
h':gentliche  UeberfUliung  dw  Wagen  gewisse 
lJnb''iiuctiiIi(dd<f  itpti  entsredu  n.  N'.nni'ntlieli 
die  arbeitende  Klas^se  benutzt  die  Klein- 
bahnen trotz  des  hoben  Einheitstarifs  in 
se!ir  nusp-edelinter  "\Vci.<e,  um  vor  allen 
Dingen  Zeit  zu  sparen.  Diesem  letzteren 
Zwecke  dient  auch  die  grössere  Fahr- 
geschwindigkeit, die  bei  manchen  Vororts* 


bahnen  selbst  über  30  kra  in  der  Stunde 
hinausgeht  lv<  liegt  hiernach  auf  der  Hand, 
dass  die  BriittoeinnalinK -n  der  amerikani- 

I  sehen  Kleinbahnen  verhaitnissmässig  be- 

'  deutend  höher  ausfallen,  als  bei  uns,  wah- 
rend die  Betrieb^msf^nben,  wie  wir  noch 

j  besonders  nachweisen  werden,  vcrhältuiss- 

'  missig  eher  geringer  als  höher  sind.  Das 
Gesammtergebniss  ist  also  wesentlich  gUnsti- 

I  gcr,  als  in  Deutschland,  der  Anreiz  für  das 
Orosskapital,  sich  dem  Bau  und  Betrieb 

I  von  Kleinbahnen  zuzuwenden,  hat  deshalb 
eine  sehr  gesunde  Grundla^re 

I       Um  die  Sache  uoch  deutlicher  zu  machen, 

-  wollen  wir  mit  obigen  Angaben  die  dfUn*- 
miifsipen  I^da^ningen  der  deutschen  Klein- 
bahnen in  Vergleich  bringen.   Wir  w&blen 

I  als  Beispiel  die  in  dem  Stadt-  und  Land- 
kreis Frankfurt  a.  M.  bestehenden  Klein- 
balmen, von  welchen  uns  genaues  Zahlen- 

I  material  vorliegt  In  den  übrigen  grösseren 

j  dentschen  StSdten  sbid  die  Belastungen  der 
Kleinbahnen,  wenn  auch  nicht  über«!!  gleich 
hoch,  so  doch  im  wesentlichen  iu  gleicher 

>  Weise  susammengesetst  Wir  beginnen  mit 
der  Frankfiu'ter  Trarnbnhngesellschaft,  der 

I  gi'össten  der  Frankfurter  Unternehmungen, 

'  die  Ende  1892  eine  einfache  GlelsMnge  von 
22,10.'j  km  besass.  SJlmmtliehe  Strecken 
werden  mit  einspännigen  Pferdebahn  wagen 
befahren.   Bei  einem  Bestand  von  4G9  Pfcr- 

1^  den  betrug  die  Bruttolietriebseinnahmc  im 
Geschäftsjahre  1892  insgesammt  1 7:17014,6131 
bei  einer  Frequenz  von  13,7  Millionen  F&hr- 

I  gasten.  Die  dieser  Oeselisehaft  seitens  der 
Stadt  Frankrurt  <lurch  den  vom  1.  Januar 
1800  ab  auf  die  l>auer  von  2.")  Jahren  gtUti- 

I  gimVertrag auferlegten  Abgaben  und  Lasten 
sind  fiAgende: 

1.  67oderBiunocinnfthme 

in  Frankfurt    .   .   .   .  =  U9 170,07  M; 
I     2.  Baarzahlung  vorVer- 
theilung  einer  Divi- 

I  den  de  =  lOOOO.W  „  : 

A.  Verschiedene  Steuern.  =  11166,21  „  ; 

4.  Antheil  der  Stadt  an 
dem   in  *7„  Dividende 

'         übersteigenden  Kein- 

gewinn  s  61800,00»; 

5.  Xeupflastn  uK^'-^l  eitrag  31812,68 

6.  Pllasterungsküstcn  auf 
dem  alten  Netz  (zweite 

Oleise)  n;  7( i;i  ..  ; 

Summa 

Diet-e  Ziffer  bedeutet  eine  diri  kfi'  Be- 
I  lastang  der  TrambabBgesellscbaft  durch 
I  die  Stadt  iVankfnrt  von  15,02%  der 
Brutto  betriebsein  nähme.    Thon,  kom- 
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men  noch  die  bedeutenden  Kosten  lür  die  .  üesellschaft  aach  L«ge  der  Sache  schwer- 
davernde   Ünterhattung  des  städtischen  {  lieb  tu  einer  anderen  Betriebsart  die  Anre- 

Strasscnpilisicrs  auf  allen  Gleisstrecken  gung  geben  wird,  so  bleibt  eben  alles  lieim 
Eowie  für  Reinigung  dieser  StrasscntbeUe,  |  alten  und  der  technische  Fortschritt  des 
ferner  ausser  den  an  die  Stadt  Frankfark  |  ünternohmenR,  der  von  sehr  erbeblichem 
zu  zahlenden  Steuern  und  Abgaben  die  Interesse  für  den  öiTbntlicheil  Verkehr 
Kosten  für  Krjinkenkassen,  für  Alters-  und  witrc,  ist  ad  cnlendns  nrrapca«  vortagt.  Die 
InvaliditütsversicheruDg  u.  s.  w.,  so  dabs  r  Gesellschaft  darf  ohne  Genehmigung  der 
insgesammt  eine  Belastung  des  Untemeh-  |  Stadt  ibr  Akticnkapite!  nlebt  erböhen,  die 
mens  mit  mindestens  18"/,,  der  Prntto-  Stadt  hat  sich  sorrar  dns  Vor^n^^rsrecht  auf 
betriebseinnahme  vorliegt.  Dabei  ist  l  die  L'eberuahmc  etwaiger  Anleihen  ge- 
sa  beacbten.  dass  vertragsmassig  die  an  {  sIebert.  Nene  Gleise  weisen  fBrBeobnung 
die  Stadt  Fr.uikfurt  zu  Ici.-utHlr  Baar-  der  Ri.ult  gebaut  iiiul  ilic  Konten  hierfür 
Zahlung  vor  Vcrthciluug  einer  Dividende  von  der  Gesetlscbaft  mit  Jährlich  8%  ver> 
Tom  Jabre  18!^  nb  j&hrlich  60000  H  be-  i  zinst.  Ancb  für  den  Laien  ist  obne  wei* 
trägt  und  dann  von  5  zn  5  Jahren  uiu  !  teres  klar,  das»  bei  Aufstellung  dieses  Ver- 
lOOCO  M  jährlich  steigt,  um  in  den  letzten  trage?  seitens  ri<  r  Stadt  Frankfurt  ledi^Hich 
5  Jahren  der  Vertragsdaucr  ÖOCXX)  M  jähr-  der  liiiauzielle  Nutzen  aus  dem  Trambalm- 
lieh  «««Eamaeben.  Die  Tmmbahngesell-  verkehr  massgebend  gewesen  ist,  und  dass 
schüft  ist  allerdings  in  Folge  der  friinstig'^'ii  ffir  iVu'  iiitenvive  Entwicklung  des  f^rtlichen 
Betricbsverhältnisae  trotz  der  hohen  lie-  Verkehrs  so  gut  wie  gar  nichts  geschehen 
lastangen  im  Stande  gewesen,  im  Betriebs-  ;  ist  Allerdings  fiberwaeht  ein  stüdtiscber 
jähre  1892  eine  Dividendi^  von  ll'/4'7o  auf  Dele;rii  ti  r  dm  Bni  irli  und  das  Kechnungs- 
ein  Aktienkapital  von  2l9bS74  M  zu  ver-  weaen  der  Trambahn,  jeder  Praktiker  aber 
theilen.  Trotz  dieser  guten  Rente  aber  ist  •  weiss,  dass  ein«  solebo  Einrichtung  das 
sie  durch  den  Vertrag  mit  der  Stadt  lK»ie  Bremssystem  gegen  allen  Fortsebritt 
Frankfnrt.  wlIcIh  t  ihr  p-radezu  alle  Selb-  im  Verkehrswerien  i?t.. 
Btändigkeit  nimmt  und  ihr  vollständig  die  Wir   kouimeti  zum  zweiten  Beispiel, 

EBnde  bindet,  nicht  in  der  Lage,  fOr  die  zu  der  Frankfurter  Waldbahngesellscbaft. 
Verbesserung  drs  f".rtlichpTi  Verkclu-s  allfs  Diese  Gesellschnft  hat  17.(19  km  nieise  bei 
das  zu  leisten,  was  sie  ohne  die  erwähnten  IV4  Millionen  Aktienkapital.  Die  gcsamm- 
Belastnngen  zweifellos  fbnn  wOrde.  Wenn  |  ten  Betriebeeinnahmen  im  Jabre  1892  be- 
nur  ein  entsprechender  Theil  der  Lasten    trugen   226  401. '27  Das  Unternehmen 

wegfiele,  so  könnte  die  Frankfurter  Tram-  zahlt  an  die  Stadt  Frankfurt  zunächst  eine 
bahn  sehr  leicht  den  Einheitstarif  von  Brattoabgabe  von  2yt%,  dazu  kommen 
10  Pf.  einfuhren,  da  bereits  in  1892  mehr  al)er  zahlreiche  andere  Lasten  and  Abga- 
als  7()"/,,  aller  I'^alirfffi^t«^  nur  10  Pf,  ?„<i!il-  hcn  für  Stra<^!;<"n-  und  Fl.'fchenhenutzung 
ten.  Sie  könnte  aucii  zahlreiche  and<'re  (zuia  Tliuil  an  die  l.,andesverwaltung  und 
Verbessenngen  in  Anwendung  bringen,  |  an  den  Eisen bahnflskns  zahlbar),  so  dass 
neue  T.inien  in  weniger  belebten  Stadt-  {»ieh  ffir  das  Jahr  18!t2  nneli  uns  vorliegcn- 
tbeiicu  anlegen  und  bisherige  Kebenliuicn  den  genauen  Zahlen  eine  direkte  Belastung 
fntenslFer  tKStrelben.  sie  könnte  femer  an  des  Betriebes  mit  Abgaben  and  Steuern 
die  grade  für  Fr  inkfiirt '««■lir  geeignete  Hin-  von  1'' ITiO  M  rrg^uibt.  Das  bedeutet  eine 
fttbrung  des  elektrischen  Betriebes  denken,  Bruttobclastung  von  iifiVo-  Diese  Ziffer 
wenn  nicht  der  mobrerwtUinte  Vertrag  der  '  ist  dem  vorigen  Beispiel  gegenüber  nur 
Stadt  Frankfurt  das  Recht  gäbe,  das  ganze  de.shalb  verbältnissmiissig  niedrig,  weil 
Unternehmen  zu  Beginn  der  Jahre  1898  bisher  in  den  von  der  Wjihlbalm  In  nutzten 
oder  1906  anzukaufen.  Dieser  Aussicht  ^  Strassen  Neupllasteningcn  nicht  vorgckom- 
gsgenfiber  wird  schwerlich  jemals  ein  ITn-  ;  men  sind,  welche  die  Bahn  in  2Vi  m  Breite 
ternehmer  \V("irg-f  liende  T''raUndcrungen  und  herzustellen  hätte.  Diese  Neupllaf:trruiigen 
Verbesserungen  seiner  Bahnanlage  vorneh-  stehen  aber  in  nächster  Aussicht  und  wer- 
men.  Ferner  setzt  der  §  20  des  Ver-  '  den  die  Brnttobelastung  sehr  ieiebt  auf  20^/o 
träges  fest,  dass  die  Trambahii^'r-i  llschaft  bringen,  so  dass  das  Unternehmen  gradczu 
gezwangen  ist,  auf  Verlangen  der  Stadt  1  erdrückt  werden  muss.  Dass  muu  Uber- 
eine  andere  Betriebsart  einznfQbrcn,  sofern  '  baupt  eine  Bahn  mit  motorischem  Betrieb 
die  Stadt  die  Mehrbeträge  an  Anlagekapit^d  (im  vorliegenden  Falle  Dampfbetrieb)  mit 
und  Brtrifhhkösten  «Msctzt.  Dass  die  Stadt  Kosten  für  Xeupflastcrung  und  Unterhal- 
dicses  letztere  niemals  ihun  wird,  liegt  tung  städtischer  Strassen  belastet,  ist  durch- 
auf  der  Hand,  und  da  andererseits  die  '  aus  ungerechtfertigt.  RGnncn  bei  Pferde- 


80^  Did  EntwickluDi^  des  KldnbkbDwesrais  in  Xordamerika.  Jiir^'^nMim 

betrieb  gewisse  Verpflichtungen  zor  Pflaster-  ordentlicli  boob  belastet  Im  Jahre  1893/£k3 

Unterhaltung  noch  allenfalls  begriindt  t  wer-  hetrugen  die  Betriebseinnahmen  82082,90  M, 

den,  80  sind  sie  bei  motorischen  Anlagen,  die  gesammten  Belastungen  «n  Abgaben, 

bei  welchen  der  Balinbetri«!b  die  Strassen-  Steuern  und  Neuptiastcrungskosten  dagegen 

fläebe  gar  nicht   berührt   und   abmitzt,  18  152.90  M,  d.  b.            der  Brattobe- 

gradezu  widerhiiniifi:.    Eiiicin  sulclieii  Bc-  t  r  ie  bf«i' i  n  ii  ;i  Ii  in  o  n .  wornntor  fast  14CKK)  M 

trieb   können    billigerwcise    nur    solche  fiü*  Xeupllasterung  einer  städtischen  Strasse. 

Kosten  «nf gebürdet  werden,  welche  direkt  Und       wen  müssen  diese  enormen  Be- 

durch  Bau  und  Betrieb  der  Bahn  ciitsiflion,  l.istuTip'  Ti   .•i1ii,'ew;ilzt    \vnrdrnV   Auf  eine 

zumal  daxm,  wenn  &»  sich  um  eine  ohnehin  mehr  wenig  wohlhabende,  fast  ausschliess- 

wenig  rentable  Vorortsbahn  handelt,  welche  lieh  ans  Fabrikarbeitern  nnd  Kleingewerbe« 

kaum  4%  Dividende  vcrthcilt.  tri  ilii  ndi  n    iK'stelicinh'    Hevölkerung  <ler 

£Un  weiteres  Beispiel  ist  die  elektrisc  he  Vororte.     Diese    Leute,   für   welche  die 

Strassonbahn  von  Frankfurt  nach  OiVeii-  Lokalbahn  hauptsächlich  gebaut  ist,  zah- 

bach,  bekaiintlirii  die  ci-ste  grössere  elek-  ,  len  also  thatsBchlieh  die  Ncuptlastcrung 

trif?rlie  Bahn  Deutschlands.   Dieses  mit  der  stadtif^chi  r  Strassen     Dio  Lokalltalm,  die 

direkten  Konkurrenz  der  Staatsbabnen  und  ebenfalls  nur  4  ".o  Dividende  vertlieiit,  ist 

mit  grossen  finanziellen  Selrwlerigkeiten  angesichts  solcher  Belastangen  gecwnngen 

kämpfende  Untemclniion  konnte  im  Prt-  gewesen,    eine    theilweise  TarifcrdMiunsf 

seb&fbyabr  lä92/<>i^  uif  ein  bereits  auf  zwei  eintreten  zu  lassen.    Das  Untornehmcn 

Drittel    sitsamnteii^'^c  h-gtes   Aktienkapital  sablt  an  die  Stadt  Frankfurt  eine  Brutto- 

(jetzt  TiCiOOOü  M)  imr  lVi%  Dividende  ver-  abgäbe  von  2%,  d.  Ii.  diese  Abgabe  wird 

thellen.    Trotz  dieses  ungünstigen  Ergcb-  auch  gezahlt  von  den  Arbeiterabonnements, 

nisses   ist   das  Unternehmen   mit  hohen  bei  denen    die    Fahrt   auf  der  ganzen 

Stenern  und  Abgaben  bdastct.    Die  Be-  Strecke  von  über  5  km  ofanehin  nur  10  Pf. 

triehsftiiinahmen  betrugen  im  letzten  (h--  kostet  und  für  die  Bahn  unrentabel  ist. 

schäftsjahr  132261,17  M  (bei  6,6  km  üleis-  Auch  ftlr  Zeitkarten,   bei   welchen  eine 

linge),  die  gesammten  Belastnngen  an  Ab*  !  ganze  Streekenfabrt  dQrehsciinlttlioh  kanm 

gaVcn   Steuern  nnd  Neupflastcruiigskosten  7  Pf.  einbringt,  muss  die  r>rwähnte  Abgabe 

stellten  sich  auf  23055  M,  d.  h.  auf  16,1%  gezahlt    werden.     Durch    die  enormen 

der  Brnttobetriebseinnabmen.  Hierin  Kosten  fflr  Pflasterung  und  Pflasteranter- 

sind   14  780  M    für   Neupflasterung    der  haltung,  welche  auch  diesem  motorischen 

Strasse  auf  Grand  des  Vertrages  mit  dem  Betriebe  aufgebürdet  sind,  ^etzt  die  Stadt 

KommuualTCrband  "Wiesbaden   vermerkt,  Frankfurt  gradczu  eine  Prämio  auf  dio 

obl^^eh      e!<      ^ich      auch      hier     um  Beibehaltung  des  veralteten  Pferdebetriebs, 

©inen  motorischen  Betrieb   bandelt.    Die  Dazu  kommt  die  rigorose  Handhabung  des 

Bahn  ist  vertragsmässig  verpüichtet,  die  Vertrages  in  Bezug  auf  die  PHasttiranter- 

Eoeten  der  Neupflastemng  und  Pflaster»  haltung  und  auf  alle  übrigen  Bestimmun- 

untcrhalttni^^  für  eine  Breite  von  2  in  (bei  gen  des  Vfrtniges.    Wie  das  ,. Städtische 

6  bis  7  m  Strassonbreite)  zu  tragen,  ob-  .  Gewerbe-  und  Verkehrsamt"  Uber  die  Intcr- 

gleich  sie  nur  1  m  Spurweite  Imt.   Die  essen  des  dffisnttlohen  Verkehrs  denkt,  er* 

Bruttoabgabe    beträgt  3'Vo  während   der  giebt  sich  aus  der  Thatsachc,  dass  trot* 

ersten  zwölf  und  4"/,,  während  der  folgen-  des  steigenden  Verkehrs  die  Bahnverwal- 

dcn  13  .Jahre  der  Vertragsdauer.    Besou-  ^  tiuig  im  Februar  1890  im  Auftrage  des 

ders  bemcrkenswcrth  ist  die  Belastung  der  j  Magistrats  ,i uff,',  fordert  wurde,  statt  des 

Bahn    mit    den    Küsten    der   Strassen-  cing-^reichten  Faiiridans  mit  50  wcrktilp:- 

beleuchtung.  Die  Bahn  hat  71  Strassen-  ^  liehen  Zügen  einen  anderen  Fahrplan  mit 

laternen  auf  ihre  Kosten  za  unterhalten,  höchstens  40  werktttgliehen  Zflgen 

wofür  wllhrcnd  der  ersten  fünf  Vertrags-  zui'  vi»rtragsni;ls>igt  ii  rfcnehniigung  vorzu- 

jahre  eine  Jabreaausgabe  von  3400  M  für  .  legen.  Das  „^'crkchrsamt"  wollte  also  eine 

Gas  entstand.    Solche  Dinge  sind  einem  i  Vermindemng  der  Zngzahl  auf  V$  der 

gänzlich   unrentablen  Betrieb  geganftber  !  bisher  gefahrenen  Züge,  und  zwar  ohne 

gradezu  ungeheuerlich.  Angabe  von  Gründen,   vermuthüch  nur 

Als  letztes  Beispiel  diem*  die  Frank-  deshalb,  weil  eine  kleine  Zahl  von  städti- 

furtcr  Loknibahn«  eine  Vorortsbahn  von  sehen  Hau.sbesitzern  sich  durch  den  Dampf- 

5,08    km    Glcislänge    mit    Damidlu  trieb,  betrieb  benachtheiligt  glaubte.  Zweifellos 

Dieses  in  erster  Linie  dem  Ärbeiterverkehr  würden  LfiiiU.'  dieser  Art  auch  bei  jedem 

▼OD  zwei  Voi'orteu  nach  der  Stadt  dienende  i  anderen  motorischen  Betriebe  recht  mflsstge 

Unternehmen  ist  gleichfalls  ganz  ausser-  Besehwerden  fuhren.  Auf  alle  FAlle  li^ 
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hier  ein  sehr  ilrastisclies  Beispiel  vor  für 
i\&s  Bfcstrehen  der  städtUcbcu  Verwaltuug, 
die  verineiiitlichen  Interessen  elnii^yineii- 
brsitzcr  den  Verkelirsinteress«?!)  fincr  iiarh 
Tauscndeu  zählendeu  Arbeiterbcvölkeruug 
und  xablreieher  Indastriczweige  voransn- 
Btellen. 

Die  HiigcfUhiteu  Beispiele  dürften  za- 
nAcbst  genügen,  um  einen  Vergleich  der 
den  Kleinbahnen  in  Amerika  und  in 
Deutschland  aufcrlegtrii  Toasten  durchzu- 
führen. Beispiele  aub  anderen  Gegenden 
Deatsoblands  sind  keineswegs  den  Klein* 
bahnen  günstiger,  filH  rall  in  fb-n  {^rft^>>en.*n 
Städten  b^egnct  man  dem  Bei'treben  der 
Btftdtiseben  Verwaltangen,  eine  mögliebst 
hohe  Einnahme  aus  dem  örtlichen  Verkehr 
za  erzielen,  worunter  die  Interessen  des 
Verkehrs  erheblieh  leiden.  Dazu  komme 
das  hergebrachte,  aber  mindeatcns  hn  all' 
gemeinen  unberechtigte  Misstranen  flogen 
die  Betriebsimternebmcr,  weichte  ^ich  in 
einer  ünxabl  von  verklansnlirten  Vertr.igs- 
Wstirnrntnif^-pn  rins<)j>richt.  Hier  in  Frank- 
furt iüt  es  allgoraein  bekannt,  da»i»  dcr- 
jeniife,  welcher  irgend  eine  indostrieile 
Aiiläpe  oder  ein  noui  s  T'ntcrnehmen  r-r- 
ricbtcn  will,  von  den  Behörden  als  »bau- 
verdächtig"  ungesehen  und  entsprechend 
behandelt  wird.  Pessimistische  Xaturen 
wollen  aus  solchem  Zustande  schliessen, 
da&s  unsere  allgemeinen  Vcrhliltnissc  sich 
beroita  Tlel  sozialistiseher  gestaltet  haben, 
als  selbst  die  Anhilnpfpr  df-r  extrcTiion  Par- 
teien anuehmeu.  Bezüglich  der  Scrassen- 
bahnen  war  die  bisherige  Praxis  bei  der 
AufstellurifT  von  Verträgen  eine  derartige, 
dass  man  aas  allen  irgendwie  erbälUicheu 
Pferdehahnvertrigen  einen  Exwafct  znbe- 
rettete,  der  ohne  Rücksicht  auf  die  Int  er 
essen  drs  ftfroritliclien  Vcrkelirs  die  Mit- 
benutzung von  Strassen  und  Wegen  so 
hoch  wie  nnr  mOglich  beinstete  und  auf 
die  Lebensnihi;j:keit  und  'V\i'  Weiterent- 
wicklung der  Bahuantcrnehwungen  so  gut 
wie  gar  keine  fiOekeicht  nahm.  Ohne  ir- 
gendwelche Uebertreibung  ist  es  als  eine 
feststehende  Tbatsache  anzusehen,  dass 
durchweg  die  deatsehen  Kleinbahnen 
mit  dem  mindestens  vierfachen,  liilu- 
fig  aber  mit  einem  weit  höheren  Pro- 
zentsatz der  Hruttolietricbseinnaiinie 
an  gesammten  Abgaben  und  Leistun- 
gen belastet  sind,  wir  die  amerikani- 
scben  Unternehmungen  gleicher  Art. 
Dabei  ist  noch  su  heaehtOD,  dass  bei  einer 
mit  unseren  Verhältnissen  gar  nicht  zu  ver- 
gleichenden Frequenz  der  amerikanische 
Einheitstarif  von  9  Cents  im  Vergleich  zu 


unseren  Tarifen  »ehr  hoch  ist.  wfihrcnd  dif 
Betriebskosten  der  motorischen  Betriebe 
bat  weitem  nteht  in  demselben  Verbäitntss 
ivnehsen,  dass  ferner  Ahonnemcnts  und 
Fabrpreisermüssigungen  gllnzlich  wegfallen, 
die  bei  einem  sehr  grossen  Tbeil  der 
deutschen  Kleinbalmcn  di<-  dureli.sclinitt- 
liche  Binnahmü  fUr  den  Fahrgast  um  30  bis 

'  40",  ,,  gegenüber  dem  normalen  Tarif  herab- 
drücken. Wer  alle  diese  Tergleichsmomente 
gründlich  studirt,  m>i«H  zn  der  Ueberzen- 
gung  kommen,  dass  in  erster  IJnie  die  den 
deutschen  Kleinbahnen  von  Städten  und 
kniTinmnnlPn  A'erbilnden  auferlefrteTi  nnfrc- 
hcucrlichen  Lasten  das  Aufblühen  unseres 
Kieinbahnwesens  verhindert  haben.  Die 
Staatsregiernnjr  wird  sicli  ein  grosses  Ver- 
dienst um  den  ölleDtUchcn  Verkehr  erwer- 
ben, wenn  sie  mindestens  für  die  Folge 

'  diesen  Dingen  ihre  ernste  Aufmerksamkeit 
zuwendet  und  den  Betrtob-nnternehmern 
ein  Entgegenkommen  zeigt,  das  mau  in 
AmtTlIca  und  auch  In  einigen  europäischen 
LJindern    im   Interesse   der  Hebung  «les 

,  Kieinbahnwesens  für  ganz  selbstver&täud- 
lieb  hält  Es  ist  ein  Irrthnm,  wenn  vielfadi 
mirenntnmen  wird,  dass  die  möglichste 
VurbiUigung  der  Aulagekosten  zum  Bau 
von  Kleinbahnen  anreize,  die  Hauptsache 
ist  vielmehr  stets  ein  unbelasteter,  nicht 
bevormundeter  Betrieb  mit  möglichst  langer 
Konzessionsdauer.   Der  billige  Betrieb  aber 

'  stellt  mit  billigen  Anlagekosten  In  vielfacher 
Peziehuiig'  in  dircktom  nop-ensatz.  Für  den 
billigen  Betrieb  einer  modernen  Kleinbahn 
sind  deshalb  andere  Voraussetsangen  nA- 
thig,  als  sie  von  T.irferanfin  von  Fehl 
bahnen  u.  dergl.  vielfach  aufgusteüt  wor- 
den. Es  ist  s.  B,  darebans  nnrfchtig,  die 
Fa  h  r ge  sch  windigkeit  der  K I  e  i  n  1 1  a !  i  n  t :  n  i  n  ög- 
lichst  gering  anzunehmen  und  danach  die 
ganze  Anlage  einzuiichten,  während  in 
allen  Fällen,  wo  <'.s  sich  um  Personen-  und 
Klein{r*itervorkehr  handelt,  eine  Fahrge- 
Bchwin<Ugkcit  von  20  bis  2I>  km  in  der 
Stunde  die  erste  Vorbedingnng  fUr  einen 
sachgemlSssen  und  MlÜ^en  Betrieb  ist. 
Ausserdem  darf  hier  nicht  schablouisirt 
werden,  jeder  einzelne  Fall  orfordert  das 
eingehendste  Studium  der  Anlage  und  Be- 
triebsart. Wohin  die  Sehabiono  führt,  er- 
kennen wir  aus  unseren  oben  angeführten 
Beispielen. 

Di''  Frage,  in  we>;seii  Hiinde  der  Bau 
und  Betrieb  von  Kleinbahnen  am  zweck- 
mässigsten  gelegt  wird,  kann  auf  Grand 
der  in  den  verschiedenen  Frdtliellen  und 
Ländern   bisher  gemachten  Erfahrungen 

-  nicht  allzu  schwer  gelöst  werden. 
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f  ZeltM-brift 
Ifllr  KleinbAhnra. 


Was  die  Städte  in  Deuucbland  in 
Bezug  auf  d!e  Förd«raiigr  d«r  Klein« 
bahnen  nicht  geleistet  Iiaben,  da.s  werden 
auch,  wie  jeder  Kenner  der  thatsäch- 
liehen  Verhältnisse  zofi^ben  wird,  die 
Kreise  und  Kommunalverbände  nicht  lei- 
stpn.  Anch  diese  haben  sieh  bisher  an  der 
Belastung  der  Kleinbahnen  in  mehr  als 
wttnselMnBverther  Welse  betbelllgt»  es  ist 
deshalb  nicht  anzunehmen,  das?  diese  Ver- 
bände ohne  energische  staatliche  Initiative 
fttr  das  Kleinbahnwesen  in  Znkanft  krttftlgr 
fördernd  eintreten  werden.  Kin  einziger, 
mit  den  Geldern  der  Kreise  oder  der  Pro- 
vinzen geraachter  Ycrsuch  einer  Kleinbahn 
würde  flir  die  betheillgtcn  Vcrwaltnngs- 
behörden  höchst  lelirn  ich  s^eln  ninl  mit 
einem  Schlage  die  Vuröielluiig  veiiiichtcn, 
dass  ohne  das  private  Grosskapital  die 
bedeutende  wirthschoftliche  Aufgabe  der 
Kleinbahnen  gelöst  werden  Itönoe.  Dio 
Praktiker  Im  Verkehrswesen  sind  langst 
darüber  klar,  dass  Iceine  staatliche  und 
kommunale  Verwaltung  in  der  Lage  ist, 
den  Fortsohritten  des  örtlichen  VeHcehrs- 
Wesens  und  der  zugehörigen  Technik  mit 
in  ihrer  eigenen  IJcgie  stehenden  Betrieben 
zu  folgen;  es  liegt  also  im  eigensten  Inter- 
esse dieser  Vwwaltnngen  und  der  Landes- 
theile,  solche  Bedingnngen  für  das  Gross- 
kapital zu  schaffen,  die  es  zu  örtlichen 
Verkehrsuntemehmungen  heranziehen.  Die 
Erfidinmg  wird  sclir  bald  lehren,  d.iss  ein 
anderer  Weg  nicht  möglich  and  nicht  gang- 
bar ist 

Die  ungeheure  (»rösse  der  flir  eine  ver- 
ßtlindigc  Entwicklung  des  Klcinbahnwcscns 
erforderlichen  Kapitalien  lUsst  sich  an 
amerikanischen  Beispielen  einigermassen 
erkennen.  Nach  den  vom  Verfasser  i»  ver- 
scbiedeuoQ  Gegenden  der  Union  gemachten 
Erliebnngen  lUsst  sieh  durchschnittlich  an- 
neluncn,  d.i»  die  Aidatrekosten  der  ein- 
gleisigen, normalspurigen  Strock»;  ohne 
Kraftstattonen,  Wngengleise,  Wagen  und 
Hilfsmaschinon  betragen:  a)  für  gowöhn- 
liclie  Pf<:rdebahnen  lotfOO  Dollars  für  eine 
engl.  Meile  (2<j2(X)  M  für  1  km);  b)  für 
Dampfbabnen  l.">(xxi  Dollars  (lUCM)  M  für 
1  km);  c)  für  elektrische  Bahn<'n  mit  ober- 
irdischer Stromzuführung  '^OÜiJ  Dollars 
{52400  M  fllr  1  km);  d|  ftlr  elektrische 
Bahnen  mit  unt<  rit  dis*  her  Stromziifülirung 
-IdOüÜ  Dollars  tll8(AJ0  M  f ür  X  km/;  ej  für 
Kabelbahnen  50000  Dollars  (181 200  M  für 
1  km).  In  diesen  Zahlen  sind  die  Kosten 
für  die  allerdings  ziemlich  primitive  Olei»- 
püaöterung  (^tJleiobreiic  -j-  t'i"  fuss  engl. 
—  0,905  m  auf  jeder  Seite)  mit  einbegriffen. 


Auf  dem  platten  Laude  siud  bei  guter  imd 
'  solider  Anlage  die  Oesammtkosten  etwa  um 

ein  Viertel  bis  ein  Drittel  niedriger.  Nun 
nehme  man  die  in  Heft  1  dieser  Zeitschrift, 
8eite  20,  roitgetheilte  Statistik  der  amerikap 
nischen  Kleinl>alinen  zur  Hand,  wonach ESndo 
18!»:^  etwa  18 910  km  einfache  Olcislänge  vor- 
handen war,  80  kann  man  leicht  berechnen, 
dass  blos  in  Bahnanlagen  ohne  Kraftotattonen 
mid  Betriehsniittcl  in  Nordamerika  zur  Zeit 
888,')  Millionen  Mark  angelegt  sind.  Nach 

'  der  neuesten  SchStsung  des  herrorragenden 
amerikanischen  Fachmannes  Hii^gins  sind 
gegenwärtig  in  amerikanischen  Kleinbahnen 

'  insgesammt  etwa  600  M illionem  Dollars,  d.  h. 
nahezu  2  \'f  MilHardea  Mark,  angelegt,  ein 
Viertel  dieser  Riesensnmme  erst  seit  dem 
Jahre  1888,  in  dem  die  Anlage  der  ober« 

,  irdischen  elektrischen  Bahnen  ihren  AnfSang 
nahm.  Dabei  ist  nur  ein  sehr  kleiner  Theil 
des  platten  Landes  und  der  Ge  birgsgegenden 
durch  Bahnen  ersohlosaen,  so  dass  die 
weitere  Entwieklunj;  noch  einen  Ungeheuern 
Spielraum  findet.  Bei  unseren  Bcvölkerougs- 

'  verhxltnissen  ist  das  Bedfirfniss  nach  Klein- 
balmen  sicherlich  noch  grösser,  als  in 
Amerika,  der  Kapitalbedarf  kann  deshalb 
uotz  niedrigerer  Anlagekosteu  nicht  ge- 
ringer angeschlagen  werden.  Können  dieso 
Mittel  jemals  anders-  aufgebracht  werden 
ah  durch  Heranziehung  des  privaten  Kapi- 

!  tals?  In  den  für  Amerika  angegebenen 
ZifTeni  sind  nicht  einmal  eingerechnet  die 
bedeutenden  Kosten,  welche  die  vielfachen 

'■  Umändernn;;«  II  und  derUebergang  zu  ver- 
besserten Betricbsai  [r  i  rfordert  haben. 
Trotz  <!er  hohen  Anlagekosten  scheut  man 
bükhen  Ucbcrgang  nicht,  sobald  nur  der 
Betrieb  entsprechend  billiger  sich  gestaltet. 
Wir  werden  bei  Betrachtung  der  Betriebs- 
kosteu  sehen»  dass  die  Entwicklung  der 

•  amerikanischen  Kleinbahnen  hezflgUch  der 
Betriebsart  sich  n:enan  iiacli  der  relativen 
Höhe  der  Betriebsausgaben  vollzogen  hat. 

IForUeUung  folgt.} 


Die  elektrische  Strassenbahn  Mari^eilte— 
8t  lioni«. 

Marseille,  eine  Stadt  von     Kill.  Bln- 

wohnern  einschliesslich  d'  r  Vi n  rti',  besitzt 
trotz  seiner  engen,  scharf  gekrümmten 
Strassen,  die  in  den  älteren  StadttheUen 
vielfaeh  sehr  steil  sind,  eins  der  bedeutend- 
sten Strassen  bah  nnctzc  von  Krankreich, 
das  in  einer  Länge  von  etwa  65  km  doppel- 
gleisiger Linien  im  Besitz  der  Gompagnie 


Digitized  by  Google 


Februar  IS^. 


Di«  elektrische  Strasaenbahn  Marseille— 8t.  Loni«. 


88 


G6n6rale  Fran9uise  ist  und  von  dieser  be-  ; 
trieben  wird.  Die  Ultcrcn  Linien  im  Innern  j 
der  Stadt   haben   Pferdebctri«  I).    dotten  ■ 
Kosten    mit    40  Cts.   für    das  Wagen- 
kilometer die  in  anderen  sUdeoropäi&cben 
Städten  etliebUch  ttbenteigen.    (Die  Be> 
triebskosten  betragen   in  Lyon  85 ,  Bor- 
deaux 32,  Toulouse  30,  Genua  29,  Turin  27, 
HaOnnd  nnd  Florens  SoCts.  fDr  das  Wagen- 
kilometer.) Die  hoben  Kosten  in  Marseille 
werden  hervorgerufen  nicht  sowohl  durch 
die  schwierigen  Geländeverhältnisse,  als  be- 
sonders durch  den  Umstand,  dass  das  Ana- 
schliesslich  vorhandenePorphyrpäastornntcr 
dein  Einflüsse  der  herrschenden  südöstlichen 


8tcb  nach  2—3  Wochen  verdoppelte,  sobald 
die  Dampfrohrc  mit  Kesselstein  Uberzogen 
wanm,  so  dass  die  Kosten  allein  für  die 
Feuerung  15V»  Cts.  für  das  Wagenkilo- 
meter betrugen.  Die  Wagen  mit  Prcsslutt- 
betriel)  dagegen  niiusten,  um  dem  Verkehr 
zu  genügen,  so  schwer  (14  Tonnon)  und 
gross  gebaut  werden,  dass  ihre  Hand- 
babang  in  den  ttberfttllten  und  engen 
Strassen  Schwierigkeiten  machte.  Auf  einei- 
anderen  Linie  in  einer  Vorstadt  von  Mar- 
seille wurden  mit  Strassenbahnlokoraotiven, 
die  Züge  von  3-4  Wagen  schleppen,  be- 
friedigeiider«'  Ergebnisse  erzielt.  Indessen 
wurde  l'ür  eine  neuerdings  zu  erbauende 
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Winde,  die  der  Stadt  vielfach  Nebel  20-  | 

treiben,   häufig   so  ;^latt  wird,   da.ss  ein 
grosser  Tbeil  der  thierischuu  Kraft  unge-  ^ 
jRntst  verloren  geht   Die  mittlere  Pferde»  i 
Icistung  beträgt  daher  nur  (Kglich  19  km, 
während  sie  in  anderen  zum  Theil  oben  er-  | 
wShnten  Städten  fSo  km  erreicht.  i 

Unter  diesen  Umständen  machte  die  Gc- 
sellsclmfr  auf  einigen  der  vorstädtischen 
Strassen  balmerweiterungeu   Versuche   mit  , 
mechanischer  Zugkraft,  s.  B.  mit  dem  I 
Kowan'schen  Darapfwagen.  mit  Pro>s!tift 
betrieb  nach  Mekarskl's  System  und  mit 
Strassenbahnlokomotiven.    Das  Ergobniss  I 
mit  dem  Dampf  wagen  war  wenig  befrie- 
digend, da  der  Koksverbrauch,  der  anfangs 
aar  3  kg  für  das  Wagenkilometer  betrug 


Linie  von  dem  Innern  der  Stadt  nadi  dem 

nordwestlich  gelegenen  St.  Louis  (vergl. 
den  Lageplan  Fig.  1)  elektrische  Zug- 
kraft  mit   Antriebwagen,    denen  der 

Strom  dureli  oberirdische  Leitung  zu- 
gefUlirt  wird,  in  Aussicht  genommen.  Die 
Oeriikon-Werke  in  Zürich,  denen  die  Ans- 
filhrang  der  elektrischen  Anlagen  aber- 
tragen wurde,  gewHluIeisten  hierher,  dass 
die  Kosten  der  Zugkraft  28  Cts.  für  da^ 
Wagenkilomet^  nicht  ttberetoigen  sollen. 
Fehor  diese  elfkfrisclien  Anlagen,  denen 
wegen  ihres  gUustigen  Erfolges  ein  hervor- 
ragendes Interesse  beizumessen  sein  dtlrfte, 
entnehmen  wir  einer  au.sfilhrlichcn  Ver- 
(jftentlichuiig  im  Jahrgang  18!«3  des  Engi- 
neering die  nachstehenden  Mittheilungen. 
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Die  Bahn  ist  voiispurig  und  bis  auf  eine 
konse  Strecke  doppelgleisig;  sie  beginnt 

bei  CaniU'bii'i'e,  l'fihrt  mit  Steigungen  von 
5—6  %  durcli  die  Huu  (l'Atx,  datin  mit  2  bis 
4  %  fallend  dnrcli  die  gcwcrbircibende  Vor- 
stadt St.  Lflzaro  und  steigt  durch  die  Vor- 
•tKdle  Lea  Grottes  und  Les  Cabuccllus  mit 


wie  die  riiöiiixscbiouu  gestaltet  und,  wie 
die  Flgaren  8  bis  5  selgen,  tmt  Stüh- 
len L'clagcrt.  welche  auf  1,7  m  langen 
(^acrscbweilen  von  Zoresoisen  fcstgeboltt 
sind.  Die  Scliienen  sind  10  cm  hoch, 
oben  0.5  cm  breit,  untt-n  3  cm  und  im 
Steg  0,!>5  cni  stark:  diu*  metrisclie  Ge- 
wicht ist  27  icg.  Die  lU  m  langen  Schie- 
nen sind  mtt  Tersetzten  BtOsien  auf  Je 
11  Schwellen  verlegt,  deren  Abstand  an 
den  Stössen  '/a,  im  Übrigen  aber  1  m  be- 
trägt. Die  Qaerflchwellcn  wiegen  Je  17  kg 
und  mit  den  Schienent-tiihlen  29  k^.  Die 
44  cm  langen  Winicellaschen,  welche  den 
Sehienenftass  umgreifen,  sind  mit  Je  8  Bolzen 
an  Jedem  Schiencncndc  befestigt.  Das  Ge- 
sammtgcwicht  dieses  Stalilsehienenober- 
baucs  betrügt  85  kg  tür  da»  Meter;  die 
Kosten,  die  einsebllesslich  des  Verlegens, 
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8—6%  nach  St.  Lonis  hin  an  (vergl.  den 
HObenplan  Fig.  2).  Wahrend  70",,  der 
Oesatnuitlfingc  in  der  Steigung,  '«i"/,,  ijn 
Gefälle  liegen,  entfallen  nur  H%  der  Länge 
auf  Kramroangen,  deren  Halbmesser  auf 
der  freien  Strecke  von  113  bis  41  m 
schwanken.  Am  Uauptbabnbof  befindet 
sich  noch  eine  schärfere  Krfimmnng  von 
15  m  Halbmesser.  Es  sind  3  besondere 
Zwischenstationen  vorbanden,  indessen  hält 
der  Wagen  an  jeder  beliebigen  Stelle  zum 
Aus-  und  Kinsteigcn  anf  Verlangen  der 
l'nhrg.'iste.  Die  beiden  (lleise  liegen  im 
allgemeinen  in  der  Mitte  der  10—12  m 
breiten  Strasse,  nur  in  der  7  m  breiten 
Kiie  d  Ai\  ist  die  Bahn  auf  860  m  Länge 
eingleisig  angelegt. 

Oberbau.  Die  Stahlscbiencn  sind  mit 
Rücksicht  auf  das  GranitpHaster  von  Mar- 
s<  ille.  das  die  ungewöhnliche  Starke  von 
l!S  CHI  hat,  als  Doppelkopfschienen  oben 


jedoch  ohne  Pflaster,  auf  20  Krcs.  angegeben 
werden,  sind  höher,  als  bei  dem  sonst  ge- 
bräucldiehcn  Fhönixschienen-Obcrbau,  aber 
es  wird  hier  der  Vortheil  der  ununter- 
brochenen Leitung  des  Stroms  durch  die 
Schienen  erreicht.  Die  steile  Rampen- 
Strecke  in  der  Kue  d'Aix,  auf  welcher  eine 
Schlittenbremse  snr  Anwendung  kommt,  Ist 
mit  27  kg  schweren  Spurkranz-  und  Schatz- 
schienen auegerüstet,  welche  auf  den  mit 
den  Zores-Querschwellcn  verbolzten  metalli- 
schen Langschwellen  von  einer  Qaer- 
sehnittsform  ühnlich  der  der  Haannann- 
scheu Langschwelle  ruhen. 

Die  Kraftstation  liegt  2,2  km  Ton  dem 
Endpunkt  in  Marseille  und  3,8  km  von 
St.  Lonis  entfernt  und  bildet  einen  Tbeil 
des  grossen  Bahnhofs  »Lazaret*,  welcher 
der  Cesellschaft  gehört.  Die  froher  ror- 
li.iiidoiien  3  senkrechten,  schnell  Innfenden 
Danii'ruiaschinen    nach     üoflmanu  sind 
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spSter  durch  1  kleinere  und  2  grössere  ein- 
fach wirkende  horizontale  Corliss-Maschinen 
mit   Kondensation   ersetzt    worden.  Die 


.«II«*. 
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von  nicht  Uber  0  kg  für  die  PS  in  der 
Stunde  bei  Schwankungen  von  voller  Be- 
lastung bis  zu  gänzlicher  Entlastung  ar- 
beiten. Trotz  der  bei  dem  Mnrseiller  Be- 
trieb unvermeidlichen  überaus  grossen  Be- 
lastungsschwankungen sollen  die  Umdre- 
hungszahlen der  Corliss-Maschinen  sich  nur 
um  2  Umdrehungen  binnen  2  Minuten 
zwischen  voller  und  Viertelbelnstung  än- 
dern. 

Die  Dampfmaschinen  treiben  mittels 
Riemen  Je  ein  4  poliges  Oerlikon-Dynamo, 
von  denen  die  2  grösseren  bei  300  minut- 
lichen Drehungen  und  öfiO  Volt  Spannung 
im  Darchschnitt  20G  Kilowatt  oder  280  PS 
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Zylinderdurchmi'sscr  sind  40,6  und  55,9  cm, 
der  Kolbenhub  betrügt  10fl,7  bezw.  121,9  cm : 
die  Umdrehungszahl  85  und  so  in  der 
Minute.  Bei  6  Atmosphären  Zylinder- 
pressung liefert  die  kleinen-  Maschine 
125  PS  bei  12",„  und  150  PS  bei  17",, 
Dampfzulassung;  die  grössere  250  PS  bei 
lio/ft,  300  PS  bei  16",,,  Dampfzulassung. 
Diese  Maschinen  sollen  bei  12  Atnjospiiiiren 
Kesseldruck   mit    einem  Dampfverbrauch 


liel'ern.  wJlIircnd  die  kleinere  Maschine  bei 
gleicher  S|)annung  und  350  Drehungen  103 
Kilowatt  oder  1 10  PS  erzeugt.  Dies  ergicbt 
zusammen  700  PS,  d.  i.  93,5  '^  n  der  Maschinen- 
kraft. 

Das  Schaltbrett  enthält  die  üblichen 
magneti.schen  Feldrcgulatoren ,  Volt-  und 
Ampöremcsser,  2poligc  Ausschalter,  Um- 
schalter zum  Kuppeln  der  Dynamos  nach 
Bedarf,  Blitz.'ibleiter  und  Versuchslampeu, 
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sowie  eiDen  dio  Belastaiigsscbwankougeu 
aoxelg<aaden  Amp^emeMer,  von  dem  der 

Strom  durch  2  Kabel  von  "200  qmm  Qa«r- 
sobnitt  m  den  Scbieuen  gebt. 

Oberirdische  Leitung.  Die  Kontakt- 
leitung,  nas  (J  mm  starkem  Siiiciumkupfer- 
draht.  ist  5  n  m  über  den  Schienen  mittels 
Isolatoren  an  i^fosten  oder  Querdrübten 
aufgeblngt,  Je  niiobdeiii  die  Bahn  au 
öflfcntlichcn  PÜitzon,  oder  inmitten  oder 
auf  der  Seito  einer  Strasse  liegt  (vergl. 
die  Fignren  6  bis  9\.  Der  geringe  Durch- 
messor  dor  Drabtb  itang,  welcher  ange- 
wendet wurde .  um  diese  weniger  sicht- 
bar zu  machen,  bedingt  noch  eine  Speisc- 
leitmig  von  60  qmm  Qoerschnitt,  welche  auf 
Porzellanisolatoren  geführf  nnd  längs  der 
Häuserreihen  mit  einer  isolireuden  Decke 
versehen  tst.  Die  Leitnni;  ist  in  vier  g^leiehe 
Abschnitte  von  je  ITjOO  ni  Lang^f^  einf^etheilt. 
an  dcreu  Enden  der  Leitungsdraht  unter- 
brochen ist,  wSbrend  er  Innerbalb  jedes 
Abschnittes  mit  der  Speiseicitung  auf  alle 
2ÜOm  einmal  durch Seitendrähtc  verbunden 
ist.  Jeder  Abschnitt  der  Speiseicitung  ist 
mit  seinem  eigenen  Blitzableiter  versehen 
und  mit  einem  sclbsttb!itip:fn  Ausschalter 
in  der  Kraftstation  verbunden,  mit  Aus- 
nahme des  ersten  Abschnittes,  der  wegen 
der  Nähe  der  Kraftstntion  keine  Speise- 
icitung besitzt.  Wenn  aus  irgend  welchem 
Anlass  dits  Speisekabel  oder  der  Leitungs- 
draht in  einem  Abschnitte  bricht,  verur- 
sacht das  zur  Erde  fallende  Kabel  oder 
die  Drahtleitung  einen  Kurzschluss,  dessen 
unmittelbare  Folge  vermöge  des  selbst- 
thätigen  Ausschalters  eine  sofortige  Unter- 
brechung der  Verbindung  zwischen  der 
Krafkstation  nnd  der  Fehlstelle  ist,  so  dasa 
der  Unfall  und  die  BetriebsunterVirechnrij; 
auf  den  betroffenen  Abschnitt  beschränkt 
bleibt 

Telcphonische  Störungen.  Unge- 
achtet der  ziemlich  vollkommenen  Isolirung 
der  Linie  waicii  nnlllnglicli  telephoniäche 
'SlArungen  eine  Quelle  unliebsamer  Vcr^ 
legeiilu'iit  n,  welche  die  Eröffnung  der  Linie 
beträchtlich  verzögerten.  Diese  Störungen 
entsprangen  ans  zweierlei  Ursachen.  Ein- 
iiKil  Aviiti  II  die  Tclephrinliriicri.  wrli-Iif  seit 
der  Ucbcr nähme  aus  der  Uaud  von  Trivat- 
geEellschaften  nicht  mehr  verbessert  waren, 
äusserst  mangelhaft  isolirt,  so  das»  bei 
feuchtem  Wetter  an  il«  n  f^iützen  der  Tele- 
pboudriihte,  welche  nahe  an  den  Qucr- 
drUiten  der  elektrischen  Kontaktlcitung 
der  Ptrnsscnbnhn  lagen,  Neben&ob!tiF=:e  ent- 
standen, bodanu  aber  lag  auch  die  Öpeise- 
leitnng  der  elektrischen  Linie  nn  einigen 
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Stellen  viel  zu  nahe  an  den  Telupboudr&hten 
(60—80  cm).     Verschiedene  Hassregeln 

wurden  zur  Abhilfe  versucht,  indess  mit 
geringem  Erfolge;  schliesslich  erbot  sich 
die  Gesellschaft,  nicht  nur  die  zu  nabu 
liegenden  Tclepbonleilungen  sn  verlegen» 
sondern  auch  die  den  Störungen  besonders 
ausgesetzten  Strecken  zu  verdoppeln,  d.  b. 

!  mit  einer  metallischen  Rttckstromltitnng  sn 
versehen.  Die  Kosten  dieser  Massregel,  im 
Betrage  von  über  OÜOOü  M.  blieben  der 
Gesellschaft  schliesslich  erspart,  da  410 
Regierung  diese  Kosten  bei  Verdopplung 
sümmtlichcr  Tclephondrähto  in  Marseille 
selbst  übernahm.  Bei  dieser  Gelegenheit 
wurden  die  Fernsprecblciinngen  anf  min- 
destens 15  m  Entfernung  von  den  elektri- 
schen Drähten  der  Bahn  verlegt,  und  seit- 

:  dem  sind  auch  StOrnngen  nicht  mehr  vor^ 
gekommen. 

Blitzableiter.  Die  Kraftstation,  die 
oberirdische  Leitnng  nnd  die  Wagen  waren 
anninglich  mit  den  gewöhnlichen  gezahnten 
Blitzableitern  versehen ;  indessen  stellte 
sich  heraus,  doss  hierbei  im  Falle  atmo- 
sphärischer EIcktrizitätsentladungcn  leicht 
Kurzschlüsse  nach  den  Dynamos  hin  ent- 
standen, da  der  durch  den  Blitz  erzeugte 
Funke  zwischen  gegenüberliegenden  Zahn- 
spitzen  nls  Stromleiter  dient  und  daher 
nicht  verlöscht.  Diese  Blitzableiter  wurden 
daher  ersetzt  durch  solche  nach  dem 
System  Whirt.  Diese  bestehen  aus  einem 
Metallstreifen  als  Kern,  isollrt  durch  ein 
Ebenholzrohr,  das  mit  einer  Reihe  eiserner 
Kinge  umgeben  ist;  letztere  sind  durch 
dünne  3Iikaplaiten  von  einander  isolirt. 
Der  erste  King  ist  mit  dem  den  Stromleiter 

',  tragenden  IfetaUstreifen  verbanden,  der 
letzte  mit  der  Erdplatte.  Tnfolgi^  seiner 
hoben  Spaunoog  durchläuft  der  Blitz  leicht 

i  dio  Mikazwischcnrftnmo  zwischen  den 
Ringen  am  Umfange,  während  der  vcrhält- 
nissmäissig  viel  schwächere  Dynamostrom 
die  Reihe  der  in  kurzem  Zwischenräume 
anftünandcr  folgenden  Widerstände  nicht 
(iberwiiidi  n  kann.  Auch  bildet  sich  bei 
einer  blitzentladuug  in  den  Eisenringen 
ein  magnotisebes  Feld,  welches  den  Funken 
löscht  und  so  die  Dynamos  prcgen  Kurz- 

'  Schlüsse  sichert.  Die  AVirkuiig  dieser  Blitz- 

I  ableiter  war  befriedigend,  indem  sowohl 
die  Linie  als  aiMSh  die  Wa;ri  ii  wiederholt 
bei  Rlitz^chlägcn  vor  joder  Beschädigung 
geschützt  blieben. 

Die  Isolirung.  Die  ununterbrachcne 
Stromleitung  durch  die  Selii.  tu  n  ist  dnrch 
das  System  des  Oberbaue»  sichergestellt; 
die  Isolirung  der  Schienen  wird  durob  Ver^ 
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biiulung  derselben  mittels  kupferner  Drilbte 
an  jedem  Schienenstoss  ziemlich  voll- 
kommen ;  um  aber  auch  im  Falle  von  Aus- 
besserungen auf  einzelnen  Strecken  un- 
nnterbroclienen  Strom  zu  haben,  ist  ein 
mit  Blei  überzogener  Eisendraht  von  7  mm 
Starke  unter  den  Schienenköpfen  entlang 
der  beiden  Gleise  verlegt,  welcher  an  den 
Stössen  an  die  vorerwähnten  Kupferdrähte 
angelöthet  und  auf  alle  50  m  mit  be- 
sonderen Querverbindungen  von  isolirteni 
Kupferdraht  zwischen   den  Eisendrähten 


vermieden  worden  wäre.  Die  Wagen 
haben  20  innere  Sitzplätze  und  15  Stehplätze 
auf  jeder  der  beiden  Plattformen ;  die  vor- 
geschriebene Zahl  von  60  Fahrgästen  wird 
indessen  häufig  Uberschritten,  so  dass  das 
Gesnmmtgewlclit  eines  6,8  Tonnen  wiegen- 
den Triebwagens  von  9  Tonnen  bei  50  Fahr- 
gästen auf  12  Tonnen  bei  75  Personen 
gesteigert  wird.  Die  Wagen  sind  innen 
mit  5  elektrischen  Lampen,  aussen  mit  einem 
elektrischen  Reflektor  an  beiden  Kopfenden 
ausgerüstet. 


Flg.  10. 


Fl«,  n. 


und  den  Kupferdrahtverbindungen  ver- 
sehen ist. 

Die  Triebwagen  (vcrgl.  die  ange- 
heftete Tafel)  haben  4  Kilder  von  1  m 
Durchmesser  und  bei  einer  GesainmtlUnge 
von  9,2  m  bezw.  von  m  ohne  BulTi-r, 
einen  festen  Radstand  von  nur  1,8  ni,  um 
die  scharfen  Krümmungen  (bis  zu  15  m 
Halbmesser)  durchfahren  zn  können.  Der 
Uebcrstand  des  Untergestells  über  die 
Achsen  von  beiderseits  3,1  m  ist  ein  Mangel, 
der    bei   Anwendung   von  Drehgestellen 


Der  Motor.  Die  für  50  Personen  und 
eine  Gesammtlast  von  9  Tonnen  bestimmten 
Wagen  waren  ursprünglich  mit  2  zwei- 
poligen Jlotoren  von  12  PS  ausgerüstet,  die 
mit  einem  Wurmgetriebe,  bei  einer  Ueber- 
setzung  von  1  auf  15,  auf  di«-  Laufaehsen 
arbeiteten.  Späterhin  führte  man  beson- 
ders mit  Rücksicht  auf  die  stJlndige  Ueber- 
lastung  der  Wagen  und  die  ung<Miügende 
Wirkung  hei  den  starken  Steigungen,  ver- 
bessert«!  Oerlikon-Motoren  (siehe  Figuren  10 
und    II)    ein ,    welche    im  allgemeinen 
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18  PS  entwickeln  und  bis  zu  einer  Leistung 
von  30  PS  gesteigert  werden  können; 
mittels  äusserer  Stirnradverzahnunj?  von 
1 : 4,9  wirken  sii*  auf  die  Lnufnchseu 
und  liefern  bei  150  minutlichen  UinlHufen 
eine  Zugkraft,  jeder  zu  0.3  Tonnen  (oder 
18  PS  bei  in  km  in  der  Stunde).  Diese 
Motoren  sind  4  polig  und  haben  sehr  hohe 
Induktionskraft.  Der  Bügel  mit  den  Pol- 
kernen, der  zugleich  das  GehUuse  bildet, 
ist  von  Flussstahl,  und  die  Armatur  nach 
der  Gramme-Type  ausgeführt,  mit  Com- 
poundwindungen  in  Schlitzen  und  Quer- 
verbindungen nach  dem  Kommutator: 
letzterer  ist  aus  Kupferplatten  gebildet,  die 
Bürsten  sind  aus  Kohle  und  schrUg  ge- 
stellt, so  dass  sie  in  ihrer  Stellung  beim 
Vor-uud  Rück  wttrtslauf  unverändert  bleiben. 
Das  kleine  Getriebe  ist  aus  Aluminiuni- 
bronze,  das  grosse  aus  Flussstahl.  Jeder 
Motor  hangt  mit  einem  Ende  auf  der  Lauf- 
achse, am  andern  mittels  senkrechter  Feder- 
gehänge am  Wagengestell  und  kann  etwa.s 
nachgeben,  wenn  der  Antrieb  beginnt,  so 
dass  das  Anlaufen  elastisch  und  sanft  er- 
folgt. Mit  Ausnahme  der  Seitenöffnungen 
ist  der  Motor  gänzlich  mit  Stahl  verkleidet; 
das  Gehäuse  kann  senkrecht  geöffnet  wer- 
den, wie  aus  Figur  10  ersichtlich  ist. 
Jeder  Motur  hat  seine  Pole  in  Reihen- 
schaltung mit  der  Armatur,  und  beide  Mo- 
toren sind  parallel  verbunden,  können  aber 
auch  in  Reihen  ge^ichaltet  werden. 

Der  Regulator.  Ein  Regulator  nach 
Figur  12  für  Geschwindigkeit  und  Rück- 
lauf ist  auf  Jeder  Plattform  angebracht.  Der 
Strom  geht  von  der  Kontaktleitung  zu  der 
Bronzerolle  desAuslegersunddurcliden  Aus- 
leger mittels  eines  längs  des  Wagendaehes 
geführten  Kabels  zu  dem  Regulator.  In 
dieses  Kabel  ist  nacheinander  eingeselialliJt: 
ein  8chmt'lzl>arer  Draht  zum  Schutz  des  Mo- 
tors gegen  zu  starken  Strom;  ein  Blitzableiter 
mit  Erdverbindung:  ein  Siclierlieitsausschal- 
tcr,  der  durch  eine  Umschaltung  auf  dem 
Dache  über  der  Plattform  bedient  wird  und 
denZweck  hat.den  Wagen  stromloszH  inachen, 
falls  der  Motor  oder  Regulator  in  Unord- 
nung geräth,  wälireiul  der  Wagen  »ich  in 
Bewegung  bellndet.  An  den  Endstationen 
wird  diese  Umschaltung  und  der  Regulator 
umgestellt.  Der  Regulator  besteht  aus  einer 
eingetheilten  Gleitschiene  und  einem  Hand- 
griff, der  auf  eine  Kommutatortromniel  mit 
6  festen  Kontakten  wirkt.  Die  Glcitschienc 
ist  zu  beiden  Seiten  von  Null  in  vier  Theile 
eingetheilt,  und  der  ITatidgriff  wird,  je 
nachdem  vor-  oder  rückwärts  gefahren 
werden  soll,  nach  links  oder  rechts  gedreht: 


hierbei  ist  dieHandhabungbe<|uemer  gewor- 
den als  bei  der  früher  üblichen  Anordnung. 
Von  den  vorhandenen  6  Kontakten  ent- 
sprechen vier  den  4  Kabeln  oder  Strömen, 
die  den  Wagen  zugeführt  werden,  um  die 
Geschwindigkeit  zu  ändern;  hierbei  werden 
nach  Bedarf  nur  1  Kabel  gebraucht  oder  2 
oder  mehrere  gekupi)elt;  der  fünfte  Kon- 
takt ist  für  die  Umsteuerung  des  Wagens, 
und  ein  sechster  dient  dazu,  im  Bedarfs- 
falle die  Kraft  und  Geschwindigkeit  da- 
durch noch  mehr  zu  steigern,  dass  ein 
Xebenstrom  durch  das  magnetische  Feld 
der  Motoren  geleitet  wird.  Der  Rbeostat 
ist  mit  dem  Regulator  auf  beiden  Platt- 
formen durch  0  Kabel  verbunden,  die  in 


einer  Indiarubbcrröhre  liegen,  un«l  betin- 
det  sich  in  einem  Kasten  unter  dem  Wagen- 
rahmen; die  Widerstände  bestehen  aus 
Nickelplattcn  mit  Mika-Isolimng,  so  dasa 
jede  Gefahr  einer  V'erbrennung  ausge- 
schlossen ist.  Ein  Nebenstrom  vom  Aus- 
legerpol speist  drei  16 kerzige  Glühlicht- 
lampcn,  deren  Spannung  110  Volt  beträgt, 
und  2  kräftige  elektrische  Rellektoren,  je 
einen  an  jedem  Wagenende. 

An  der  Krafistalion  ist  der  positive  Pol 
die  Erde,  der  Strom  geht  daher  von  den 
Schienen  in  die  Wagen  und  vom  Ausleger 
nach  der  Kontaktleitung,  welch  letztere  die 
Rüekleitung  bildet.  In  Anbetracht  des 
dünnen  Querschnitts  dieser  Leitung  hat 
dies  den  Vortheil,  dass  der  Lichtbogen  sich 
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AU  der  leicht  zu.  erseueodea  Ausleger-Rollc 
ftls  dem  positiven  Pol  bildet  nnd  daher  die 

jfiö^st  re  Abnatjsang'  Iiier  uiul  nicht  an  <ifr 
DtalitU  itun?  «ntstelit.  Der  SfioniljiuC  vom 
Kontakuiruiit  zu  den  Scbieuun  liat  allerdings 
den  VortheU,  dase  Stromverliute  weniger 
zu  hpfflrrhtfn  sind,  während  bei  der  nni 
gekehrten  Sti'omricbtung  von  der  Schiene 
in  die  Kontaktleitnng  sehr  gnt  leitender 
Oberbau  erforderlich  ist:  besonders  bei 
feuchtem  Wette  r  würden  iienachbaitc  Gas- 
oder Wasserrohre  äonst  Angriffen  dui'ch 
elektrolytisohe  EHnwirknng-  der  niedrig  ge- 
spaniiten,  von  den  Schiorn  n  nisfrf^henden 
Nebenströme  leicht  ausgesetzt  »ein. 

Bremsen.  Elektrische  Bremsen  sind 
nicht  voiiiaiiden:  weil  in  Mai*seille  bei  den 
zahlreich*  II  ( ii;!-  und  Si'ifentransporten  das 
Strassenptiuhter  meist  schmierig  ist,  zog  man 
eine  besondere,  nnmittelbar  wirkende  Bremse 
vor:  a!i«srr  «^tnr-r  p-pwrthnlichrn  Krtton- 
haudbremse  ist  au  jeder  Plattform  eine 
Sioberheits  -  Sehlittenbremse  angeordnet, 
welche  auf  den  Rainpen  der  Kue  d'Aix 
von  6'/,,  Neigung  angewandt  wird:  hicrbri 
greifen  die  Bremsklötze  in  den  Kaum 
zwiwHien  die  lanf-  nnd  Schntaediienen,  so 
das^  g'lf'itendr'  Koihnng'  an  bfiideii  Schioivn 
euteteht.  Diese  Uremse,  welche  mittels 
Heitel  nnd  Kette  in  Wirkung  gesetzt  wird, 
bremst  den  Wagen  innerhalb  meiner  eigf-nen 
Länge:  indessen  ist  die  Einriclitnn^  'loch 
«jtwa*  lichwcrlailig,  und  würde  mit  Vortlioil 
dnrch  eine  mecbameehe  Handbremse,  welche 
für  illo  \cijrnngen  nnd  Zwecke  aasreiebt, 
zu  ersetzen  sein. 

Kosten  des  Banes  nnd  der  Aas* 
rttsinng. 

Oberbau,  6  km  Doppelgleis    240000  Frcs. 

Pßuster  1200UÜ  „ 

Haachinenhatis,  Schuppen, 
Dienstgebäude  and  Repa- 

raturwerkstatto     ....  .VJOOO 
Schornstein,  Reservoir  u.s.  w.     25  OOi» 
Drei  Kessel  mitEinmaoemng     75000  „ 
Drei  Dampfmaschinen,  drei 

Dynam(»  u.  Trunämi^siun    1250OJ  „ 
Elektrische  Leitungen,  PoU-, 

Isolatoren   180000  , 

!s  Trir  Viwagen  und  ein  Kt-i- 

iiigungskontakt    ....    äTUfJÜÜ  „ 
Verwaltung,  Bauleitung  und 

Il.'inanfsiehl   116000  „ 

iiauzinsen    wHhrend  i^ineci 

Jahres,  4  "/o  .  .  .  .  .   .     60000  ^ 

Zusammen  .  .  ISöOOOO  Pres 

oder  325000  Fr«,  für  das  km  Doi^pelgleis. 
t  i  Die  elektrische  Anlage  und  die  Motoren 


sind  von  den  Oerltkonwerken  ausgeführt 
worden. 

H<>tri('b.  Die  Bahn  wurde  zuerst  mit 
12  Wa}j;en  betrif  ><('n.  von  dpnon  4  in  I?i  s<>rvo 
stunden.  Schon  vom  ertöten  Tage  au  uber- 
stieg der  Verkehr  alle  Erwartungen,  so  dass 
r\\o  Wn^wn  sunt  ib'r  vorgeselienen  oO 
Persoueu  76  zu  befördern  hatten.  Da  dif 
Krafbstation  dieser  Ueberlastung  von  öo  ,^ 
nicht  gewachsen  war,  wurde  die  Zahl  der 
Wagen  auf  18  virmehrt,  von  denen  1^' 
nnternegs  waren;  der  Betrieb  llndei  /.  Zt. 
thatsächlicii  nur  seine  Orense  durch  die 
<rr'>^fsoro  oder  geringere  Sf^Invirrig^kf it  tles 
Verkehrs  in  den  überfiUlten  Strassen,  uud 
an  Sonn-  und  Festtagen,  wo  der  Pnfar- 
werksverkehr  gering  ist,  kann  am  meisten 
^«'fördert  werden.  Der  regelnillssige  Betriel» 
ist  Füufminutenverkehr,  wobei  eiue  Fahrt 
80  Minuten  dauert,  d.  i.  eine  mittlere  Ge* 
-fhwindigkeit  von  V2  km  für  dif  Stunde; 
die  Durch&chniusgi'öcljwiudigkeit  auf 
Strecken  mit  Steigungen  über  2,.')  V,>  betrügt 
etwa  10,  ndt  Steigungen  unter  2,.">*/,-,  24  km 
in  der  Stunde.  Ks  <^5nd  täglich  18— 2*J 
Diensistundcn,  für  jeden  Wagenfiilirer  und 
Schairner  tiglich  10—12  Stunden  Dienst  an- 
fi-ppctzt,  wobfj  riuf  20  Tage  ein  dienstfreier 
Tag  kommt.  Der  Lohn  eines  Wageutührers 
betrHgt  IdOFrcs.,  eines  Schaffners  120  Frcs. 
monatlich.  Im  gewöhnlichen  Betriebe 
leisten  12 — 14  Wa^en  im  tügliciion  V^Mr'  li 
schnitt  180U— 2100  km,  oder  150 -l/u  km 
fUr  einen  Wagen  tllglich.  Die  Zahl  der 
lUglielien  Fahrgäste  betrug  nnrh  i'i  '  1> 
Öffnung  im  Juni  1892  durchschnittlictt  üOmj 
und  war  bis  sum  April  189i8  auf  fiber 
lOOOO,  in  den  verkehrsreiclien  Sommer- 
nnd  Herbstmonaten  auf  ilhcr  12  000  go- 
stiegen.  Das  Fahrgeld  ist  nach  der  Kon- 
Session  auf  der  Marseilier  Linie  auf  hoeli- 
stons  7  Centimes  für  das  km  f(;.'-tgesctzt. 
wäiirend  es  auf  der  Linie  von  St.  Louis 
nur  5  Centimes  für  das  km,  mindestens 
aber  10  Centimes  Intriigt.  Die  durch- 
schnittliche  Koheinnahme  betrag  im  ersten 
Betrieböjahre  7UC<X)Frcs.  für  das  km,  oder 
90  Centimes  fttr  das  Wagenkilometer;  die 
Kosten  der  Zupfkrnf't,  d.  Ii.  der  Tri<d»kraft 
und  Unterhaltung  dt;r  elektrischen  Einrich- 
tungen und  Betriebsmittel,  einschliesslieii 
des  Lohnes  der  Wagenf 'ülire*r,  welehe 
anfangs  wegen  ungünstiger  rnistfSnde  atif 
48  Centimes  fiii"  das  Wagenkilometer  sich 
stellten,  wurden  spSterhin  auf  26,  also  noch 
weniger  als  die  garanttt-e  Zahl  von  28  Cen- 
time» für  das  "Wageukilonuiter,  eing<v- 
scbrKnkt.  Infolge  des  Garantievertrages 
wurden  die  geleistete  elektrische  Enei^ie, 


Digitized  by  Google 


00 


der  Verbrauch  an  öpewewusser  und  Brenn- 
matmial,  sowie  die  Rtteksande  des  tetsteren 

nn'lnnpnid  fjpnaTi  ffstjjrstellt.  Nur  gute 
Kai'diffkohle  zum  Preise  von  24,ü  Fron,  ditt 
Tonne  wtrd  verwendet.  Hierbei  werden 
<li<'  Kosten  der  Zugkraft  22  CentlnieB  für 
das  Wagenkilometer  nicht  (ibf-rstoigcn.  Die 
Kosten  des  ]icti"iebci»  vcrtlieilcn  sich  etwa 
in  folgender  Weise: 


Fllr  - 

kiuh  Milien 

Dieter  " 

CcntiiM»  Fm. 


% 

CcntiiM» 

eo 

9ii,15  1 

mseo 

l  'nterhnltuDgdettOber' 

(i 

7,86 

688811 

Vcrwriltuiiff  .... 

,^ 

3,49 

•-'3940 

Allgemeine  l'nko.sivii  . 

8 

3,4» 

23  040 

üumtue .  . 

lUO 

4S,ti 

Da  die  liohcinnahnien  im  Jahre  etwa 
'jUüOOO  Free,  betragen  haben,  so  ist  der 
Beti'iebskoeffizient.  6f>"/„.  Rechnet  mnn  zu 
den  Betriebsausgaben  noch  lO*/« 'tt'' Werth - 
vermindenni^'  und  Alischreibnntr.  liefert 
die  verbleibende  Heiueiunahme  eine  Ver- 
zinsung von  H%  des  Anlage-  und  Betriel)«- 
l<a|iitals. 

Der  Wirkungsgrad  der  neuen  Dynamos 
ist  93' bei  voller  Belastung;  d.  h.  die 
Dynamos  liefern  T.*d  x  0,93  (JH4  Watts  ftlr 
jo  1  PS.    Bei  der  gewöhnlichen  SpHnnnrtg 

von  .")5<>  Volt  ist  der  Verlust  nur  '^"^^ 

=  0,üi»137  Arapfere,  so  dasM  also  dielBolirung' 
pniktisch  eiue  vollkommcuc  ist. 

Abgesehen  von  dem  Interesset  das  die 
konstruktive  Ocstaltung  der  ^f-irsfülcr 
elektrischen  Bahnlinien,  iubbesoutkre  hin- 
sichtlicli  der  guten  Isolirung,  des  wirksamen 
8clmt£es  gegen  Hlitzgefahr,  und  der  Kiii- 
schrünkung  diM-  l>esond»M'<>ti  '/.iigkrafi  für 
den  Anlauf,  verdienen,  suui  aus  den  Be- 
triebsergebnissen der  Balm  folgende  Er- 
fahrungen jijff'Woniirii  wnriicn: 

1.  Senkrechte,  schnell  laufende  Maschi- 
nen ohne  Kondensation  arbeiten  nnvortlicil- 
liaft  und  sind  ungeeignel  fiir  so  bedeutende 
Hebi«tniigHsehw.nikimp  ii,  wie  bei  deiil  Be- 
triebe elektriscliei  Ijinieti. 

2.  Wnrragetriebe  ttiud  bei  einer  lieber- 
sei/ung  von  1  :  !  1  in  Folge  de»  hiermit  v.  i 
bundenen  Keihungjsverlustes  nicht  geeignet 


für  Triebwagen,  die  mit  Geschwindig- 
keiten von  2Akm  die  Stunde  laufen  sollen; 

StirnrHdeHtVicrsctznnfT  verdient  den  Vorzug. 

3.  Um  elastisches  und  sanftes  Fahren 
fsa  ensielen,  ist  der  Hotor  nicht  starr  zu  1>e- 
I estigen,  sondern  mittels  langer  Fi'derge- 
hange  am  Hahmeu  des  AVagens  aufisu- 
liiingen. 

i.  Wo   scharfe  Krümmungen  einen 

kurzen Radstj»nd  hr'fiingeii,  weruii' man  tvi 
laugen  Triebwagen  für  öO  7U  Personen 
zwei  doppeiftchsige  Dreltgestelle  an. 

ö.  In  Anbetnuht  der  hUutig  über  Er- 
warten schnell  eintretenden  Verkehr.szii 
nähme  bei  elektrischen  Strassenbahneu 
nehme  man  von  Anfang  an  auf  hin- 
reichende Erweiterungst7ifii;,'keit;  der  elek- 
trischiMi  .\nlagen  Bedacht  und  sehe  kräftige, 
leistungsfHhlge  Motoren  vor. 

Vergleicht  man  die  Kosten  der  Zug- 
kraft bei  den  Marsciller  Linien  mit  den- 
jenigen anderer  Linien  mit  oberirdischer 
Stromzufllbrung,  s.  B.  in  Leeds  und  in  den 
Vereinigten  8t;tnffn,  so  findet  man,  d.iss 
bei  den  letaleren  die  Kosten  für  die  Wagen- 
roeile  (englisch)  mit  6V»  bis  6  Pence  gegen 
nur  1  Pence  in  Marseille  etwas  höher  sind, 
obwohl  hier  die  Kosten  guten  Brennnnite- 
rials  recht  bedeutend  sind.  Verglichen  mit 
dent  Pferdebetrieb  zeigt  die  Marseiller  elek- 
trische Bahn  eine  Ei  sparniss  von  2,12  Pence 
für  <lie  Wagenmeile,  oder  38%,  während 
der  Pferdebetrieb  in  anderen  grosseren 
StJidten  Frankreiclis,  wie  Lyon.  Bordeaux, 
Toulouse  bezw.  2ö,  20  und  10  "/o  mehr  als 
der  elektrische  Betrieb  kostet.  In  den  slid- 
licheicn  italienischen  Stildten  wir«l  die 
thit  i  ;<clit'  Zugkraft  indess  so  lüUiy^.  d.i^.-  Imit 
der  elektrische  Betrieb  nur  vermöge  seiner 
inneren  Vonsfige  Überlegen  bleibt.  —  Gegen- 
iili«  T  der  unterirdischen  Stromzuleitung,  die 
iu  Budapest  Auwendung  gefunden  hat,  er- 
scheint im  vorliegenden  Fall  die  ober- 
inlisclie  Stronizurührung  des  Trolleysystenis 
vortheilhafter,  da  der  nütcriiiüscln  (Iraben 
uiit  dem  Schlitze  iu  der  Strassenüäche  eine 
sehr  vollkommene  Entwässerung  voraus- 
setzt und  in  jedem  Fall  kostspielig  wini. 
Dem  TroUeysystem  dürfte  »laher  voraus- 
siehtlieh  bis  auf  weiteres  die  Zukunft  ge- 
hören, solange  noch  nicht  ein  binreieheud 
leichter  und  billiger  .Akkumulator  von  be- 
friedigender Leistuugsföhigkeit  zur  Au»- 
ttbung  elektrischer  Zugkraft  in  Verkehrs- 
reiclKtn,  dicht  bebauten  Städten  geimi- 
den  ist.  F,  B. 
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Gesetzgebung. 


OetterreicA. 

Uesetz  v<»ni  17    (Tini  \SH1. 
womit  Bestimiu  II  Ilgen  lur  «Ii«  Anlage  und 
den  Betrieli  T«n  Lokalbahnen  getrofliMi 

werden.  (It-0.-RI.  No.  81.) 

Mit  Zustinitnun^  l>cider  Hiliiser  des 
KcichsratbesiiiKle  Ich  anzuordnen,  wiefolgt: 

Artikel  1. 
Die  Hegierunfc  wird  ennitchtigt,  bei 
Konzessiüiiii'ung  nem-r  Lokal baliiicn  (Sf- 
ktttidSrhrthriPti  ,  Vizinalhalinen  u.  iIi  i-m-]," 
nieJit  nur  in  Bvzug  auf  die  Vorarbeiten, 
den  Bau  und  die  Ausrastutigr  alle  thantiehen 
Erlc'iclitormijfen  zu  ffevvHtireii.  sondern  aucli 
in  Bezug  auf  den  Betrieb  von  den  in  der 
Eisenbahn  •  Betriebsordnunff  vom  IB.  No- 
vember 1851,  (R.-G.-Bl.  Xi).  1  «  x  1868),  und 
den  einschiägifjen  NacViiiMii-I  f -liinniungen 
niigeordnettjn  Sicherheitsvorkciiruugeu  und 
Verkehrevorsohrifteii  insoweit  Umiiran^  sn 
iichiru'tt.  als  di<'»  mit  Rücksiclii  auf  f  e- 
boudereu  Verkehrs-  and  Betriubsvcrliält- 
nlsse.  Insbesondere  die  festgesetste  er* 
iiiilssigte  Falirjreschwindijfkcit  uacb  dem 
Ermessen  des  Flaiulelsministerium^  zuUissig 
erscheint  und  als  hiedurch  das  den  auto- 
nomen KOrperscbaften  nach  den  bestehen- 
den C<c->ct7.i'n  zur-t'  Iiciiib'  KrH'lil.  im  i;  t<j4'nen 
Wirkungiikreiäe  aus  äicherlicit«>rUckt>ichteii 
Vorsohriften  m  erlassen,  nicht  beetntiHchtigt 
wird. 

Gleichartige  Erleichterungen  können 
nach  dem  Ermessen  desHandeläministcriumü 
aaeli  fttr  jene  aebon  bestehenden  Eisenbahn- 
strecken zugestatidfii  werden,  auf  welclien 
der  SekundUrbetrieb  mit  ermHüäigter  Fahr- 
gesehwiudigkeit  eingeführt  wird. 

Artikel  II. 

Desgleichen  wird  di<"  Rfgierung  er- 
niiiehtigt.  die  UnterMehniunfreii  von  Lokal- 
balineu  von  den  im  §  68  der  Eiseubahn- 
Betriebsordnnng,  bezw.  im  §  10  lit.  f  des 
Eisenbfthn-Konze»hi('ii.'-^n^. Otzes  vom  11.  Sep- 
tember 1851  R.-f;.  HI.  Nu.  238),  ausgebpro- 
chencn  Verptiichtungen  in  BetrelT  der  Be- 
förderung der  Post,  sowie  von  den  zutoljr»- 
des  89  der  Eisenhalni -Hetriebgordiiung 
begründeten  Verbindlichkeiten  in  Bezug 
auf  den  Ersatz  des  aus  der  polizeilichen 
tmd  ;rpf?tlls."lmtlirheTi  T'oherwaehung  er- 
wachsenden Mehraufwandes  und  in  Bezug 
aaf  die  nnentgeltiicbo  Uerstellnng'  und  Er- 
haltnog  von  Amtslokalitäten  za  entheben. 


Artikel  III. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  bei 
Festsetzung  der  Tarife  für  Lokalbahnen 

Ausnahmen  von  den  Bestimnmngen  des 
Onsotxes  vom  15.  .TuH  1877  R.-f^.-BI.  No.  Ol», 
betrett'end  die  Maximaliarife  für  die  Per- 
sonenbeförderung auf  den  Eisenbahnen, 
sdwic  von  don  sonstigen  gesetzlichen  Vor- 
schriften über  das  Tarifweseu  zu  gewälireli. 

Artikel  IV. 
Vcrtr.Hge ,  bücherliche  Eintragungen, 
Eingaben  und  sonstige  Urkunden,  dnreh 
welche  bedingangsweise  fllr  dfii  Fall  ilcs 
Zustandekommens  einer  projektirten  Lokal- 
bahn zu  Gunsten  derselben  die  Abtretung 
von  Grund  und  Boden,  die  Einräumung 
dingiiclu  1  R<  chte,  die  Beistellung  von  Bau- 
oder Betriebsmaterialien,  die  Leistung  von 
Barzahlungen  mit  oder  ohne  Uebemabme 
Aktien  oder  sonstige,  wie  imnicr  ;re- 
ariete  Beitragsleistungen  zugesichert,  die 
Bedingungen  für  die  Benftttang  Öffentlicher 
Strassen  festgestellt  oder  QarantieverpHich- 
tunp^eii  übenioiiunen,  oder  endlich  Verein- 
barungen zum  Zwecke  der  Sichcrslellung 
d^  Kapitalsbescbaffnug,  des  Baues  oder 
des  Betriebes  der  Lokalbahn  getroffen  wer- 
den, mit  Aub^chluss  der  im  gerichtlichen 
Verfahren  in  Streitsachen  stattfindenden 
Verhandlungen,  geniessen  die  OebUbren- 
und  Stempelfreliieit. 

Artikel  V. 
im  Falle  drr  Konzessionsertheilung  für 
Lukalbahnen  können  seitens  der  Regierung 
die  nadistebenden  Begflnstigungen  gewährt 

werden : 

a)  die  Befreiung  von  den  Stempeln  und 
Gebttbrcn  fSr  alle  von  der  Lokalbahn- 
unterneinnung abzusch liessenden  Ver- 
trage, zu  ülterreichenden  Eingaben, 
von  dei-selben  zu  errtchlenden  Urkun- 
den, ferner  fUr  alle  im  Grunde  dieser 
Vertrüge  und  Urkunden  zu  bewirken- 
den bücherlichen  Eintragungen,  en<l- 
lich  fttr  sonstige  Amtshiindlnngen  und 
amtliche  AusfiTtigungen  zu  den  nach- 
bozeichneten  Zwecken,  und  zwar: 

1.  bis  zum  Zeitpunkte  der  Betriebs- 
erüffnung  zum  Zwecke  der  Kapitals- 
bese!wn>iii<r.  der  Sieheratelliin<r  der 
KapitalsverziiiBung  und  des  Betriebes, 

2.  bis  zum  Schlüsse  des  ersten  Be- 
trieb^tahres  zum  Zwecke  der  Ornnd- 
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r  Keitiicbrin 
Iftir  Klemliahnen. 


lilwerbuujf ,  Ue»  Baues  uixl  Um-  In- 
Ktrairang7<lei'  Bahn. 

Dir»  no^niii>li^uii;^cii  IihI»C"Ii  auf 
die  iiu  gei'iclitlichon  Veriabren  in 
Strßitaachen  8tftttind«ndeii  Verhand- 
lunt^ei;  k>  ine  Aliireiidang; 

Ii)  fiip  15i  liciung  von  den  Stempeln  niii 
(ifIdUireu  für  die  Aubgabc  der  zum 
Zwecke  der  Kapitalsbescbaffbng  fUr 
die  erste  Anlage  un<l  koiizes^^ioiis- 
mttssige  Ausrüstung  der  konzessionir- 
ten  Lokalbahn  bestitnmtett  Aktien  and 
PrioritJitsobligntionen  mit  Einseliluss 
dl  V  Iiiteriinssclii  liH'  und  für  <lio  Ein- 
verleibung des  l'fiindrechteö  nur  die 
sur  Sicberstelliinif  der  Prioritäteobli- 
i^.itioiit'u  hi'stiiiiiiitcii  t:ist-n^iiiIiiilM'u'Ii(-r- 
liühuu  Einboiteu  oder  auf  andere  un- 
bewegliche Guter,  sowie  von  der  bei 
der  Grundeinlösung  nach  Scliluss  dos 
ersten  BetricbsjHbrcs  (lit.  ji.  Z.  J'  inf- 
laufenden  Ueberlragungsgehühr,  mit 
Ausnahme  der  nach  den  bestehenden 
Gesetzen  <li  n  nfim  indni  odnr  aiidcri  n 
autonomen  Körpersckafteu  zukommen- 
den, aus  diesem  Anlässe  zu  entrichten- 
den Gebühren; 

c)  die  Befi'eiung  von  den  für  dit  Er- 
theiluug  der  Konzession  und  für  die 
Ausfertigung  der  Konaessionsnrkunde 
zu  fntrichtenden  Gebühren  nndTaxrn. 

d>  die  Befrei img  von  der  Erwerb-  und 
Einkommenstencr,  von  der  Eatrloh- 
tnng  der  K  uponstempelgebUhren,  so- 
wie  von  jeder  iieiuMi  Staatssteucr, 
welehe  etwa  durch  künftige  Gesetze 
eingefahrt  werden  sollte,  auf  die  Daner 
von  höchstfMis  dreissig  Jahren,  vom 
Tage  dei-  Kouzessiousertheilung  au 
gerechnet; 

e)  die  Umwandlung  der  in  T.  P.  17  e 
des  Gesetzes  vom  13.  Dezember  18()2 
(li.-G.-Bl.  No,89)  festgesetzten  Stempcl- 
gebttbr  Ton  den  Personenfahrkarten 
in  rino  Prozentnalgebühr,  welche  mit 
drei  Prozent  des  Fabrpreiac«  sammt 
Agiozasebläg  zu  bemessen,  durch  die 
Rahnunif  riiehmuiig  von  den  Reisenden 
ci'i^'nhc  hr  ii  und  monatlich  naehhincin 
an  die  GcfUlIskasben  abzulülircu  ist. 

Die  sub  0  angefahrte  Begünstigung 
k.iuii  ;)uch  schon  bestehenden  Lokal- 
bahnen eingeräumt  werden. 

Artikel  VL 

Die  Regierunir  wird  onniichtigl.  in  An 
üehmjg  jouer  bereits  bi  stehenden  odej'  erst 
künftig  zu  erbauenden  IjOkalbahnen.  welche 
in  von  Staate  ffir  seine  eigene  Rechnung 


betriebene  Hauptbahiieu  einmUuden,  von 
der  Aufirecbnung  einer  Vergtttung  oder 

Beitragslcistuiitr  dei'  Loknlbahnuntorni^li- 
mung  für  die  Mitbenutzung  bestehender 
Anlagen  der  Hauptbahn  und  fUr  den  in  den 
Ansohlussbabnhö  fe  n  d  urcb  Staatsbahnorgane 
besorgt^'u  StatioTisdieriBt  abzusehen. 

Den  Verwaltungen  vomöt^iategarantirter 
Bisenbahnen  kann  die  Gewfthrung  gleich- 
artiger Erleichternng-en  zn  Gtinsten  der  an 
dieselben  auschiiessenden  Lokalbalinen  ge- 
stattet werden. 

Artikel  VD. 

Iiiwiefeme  fUr  einzelne  Lokalbahnen, 
deren  Notlnvendigkeit  oder  Nützlichkeit 
uuttäcr  Zweifel  steht,  bezüglich  welelier  je- 
doch dargethan  erseheint,  daas  die  Inter- 
essentcn  aus.ser  Stande  sinri  ,1;,  erforder- 
liclien  Geldmittel  zur  Gänze  aufzubringen, 
\  on  Seite  der  Staatsverwaltung  etwa  nebst 
oder  statt  der  in  den  Artikeln  V  und  VI 
vorgesehe?!<Mi  andere  finanzielle  T'nter- 
stützungen,  welche  nicht  im  administrativen 
Wirkungskreise  gelegen  sind,  wie  insbe- 
sondere die  Gewährung  eines  Beitrages  aus 
Staatsmitteln,  eine  Betheiligung  des  Staate» 
an  der  Kapita Is beschaffung ,  die  üeber- 
nuhme  der  Betriebsführung  auf  Rechnung 
dl  s  Rt  lates  gegen  Zusicherung  einer  festen 
i'achtrente  u.  «.  w.  zugestanden  werden 
können,  wird  in  jedem  einzelnen  Falle  ein 
besonderes  Gesetz  bestimmen. 

Dabei  hat  als  Grundsatz  zu  gelten,  ilasü 
derGewährung  derartiger  Hnunzieller  Unter- 
stützungen von  Seite  des  Staates  eine  den 
individuellen  VtM'h!iltniK»ien  entsprechende 
Betheiligung  des  Landes,  der  Gemeinden 
und  sonstigen  Interessenten  an  dem  Lokal» 
bahnunternehiuen  vorauszugehen  hat. 
Diese  Betheiligung  kann  erfolgen:  durch 
unentgeltliche  Abtretung  von  Grund  und 
Boden  an  die  Lokalbahnuuternehmung, 
bezw  diiicli  L'cbernahme  der  von  dersellien 
für  die  Grunderwerbuüg  aufzuwendenden 
Kosten,  durch  unentgeltliche  Lieferung  von 
Baumaterialien,  Bctheiligung  an  der  Ka- 
pitalsbe.schartung.  Zusicherung  einer  Er- 
trägnis.-i-  oder  Zinsengarantie  u.  s.  w. 

Artikel  VilJ. 
Den  Unternehmungen  normalspurlger 

Lokalbahnen,  für  welehe  die  im  Artikel  V, 
Iii.  a  bis  inkl.  d  oder  im  Artikel  Vll  an- 
geführten ünanziellen  Begünstigungen  ein- 
geräumt worden  sin<l,  ist  —  unbesobadet 
dl  1  ei  der  Konzessionseriheilung  der 
Staatsverwaltung  vorzubehaltenden  Kecbtes, 
die  konzessionirte  Bahn  naeh  deren  VoUeu- 
dang  und  Inbetriebsetzung  unter  den  in  der 
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Kouzes^jion  festzustt;ll<fiiUcu  Bediuguugen 
j«deraeit  einznlteen  —  die  Verpfliehtimg 

aafsoerlegeD,  der  Stautsverwaltung  über 
(leren  Vcrlanfrcn  jederzeit  die  Mitbt  iiiirzuiig 
der  Lokalbuhu  für  den  Verkehr  zwischen 
sebon  bestebendra  oder  kflnftig  erst  her- 
zusteJlpndon.  im  Staar>hftrif'hf»  bcHndUcheii 
ßabueu  derart  einziuvluinen,  dass  die  Staat«- 
Verwaltung  berechtigt  ist,  unter  ft'eier  Fest- 
gtellung  der  Tarif«-  ffauzc  Züge  oder  ein- 
zelne WHgeii  über  die  mitbenutzte  Lokal- 
bahu  gegen  Entrichtung  einer  angemessenen 
Entscbädigmig  m  befördern  oder  bef5rdeni 
zu  lassrn. 

Die  Modiilitateu  der  Bereclinuug  der  zu 
entrichtenden  EntsebSdigung,  welche  nach 
VerhHitniss  det;  Äntheiles  der  niitbrnUtzen- 
<len  Staatseisenbahnverwaltiing  an  der  im 
(jegenstand^jabrc  auf  der  mitbenutzten 
Bahnstrecke  bewirkten  gesainmten  Trans- 
prirts^lfi'^tnno'  zn  bemoj^son  ist  und  in  eini^r 
t  ili*  die  Dauer  der  Mitbenützung  alljUbrliclt 
an  die  üntemehniting  der  niitbenfltzten 
Lokalbatin  zu  leistenden  Zahlung  zu  be- 
stehen h.it^  sind  in  der  Konaessionsarkande 
festzusetzen. 

Die  Hltbenfttzang  hat  nur  insoweit  statt- 
zufinden, hicrdnrob  i\pr  pifTfnr'  rr^rel- 
mässige  Betrieb  der  mitbcuützten  Lokal- 
bahn nicht  gestört  wird. 

Solern  der  U<'bergang  fremder  Kahr- 
betriebsmittcl  auf  die  Lokalbahn  mit  den 
derselben  gewährten  Elrlcichterungeu  in  Be- 
sag auf  Anlage,  Aasrttstang  und  Betriebe- 
sy'itcm  nach  dem  Erachten  dfM*  Anfsichls- 
bcbörde  nicht  vereinbart  sein  sollte,  sind 
die  hierdareh  erwachsenden  Mehrkosten  der 
Lokalbabniintemehmung  zu  vergüten. 
Artike  l  LX 

Die  Aufgabe  von  PrioritHtsobligationen, 
welehe  nur  aat  Österreichische  Wftbmng 
lauten  dürfen,  ist  insolanpfe  nnd  inpowf-it 
ausgeschlossen,  als  nicht  die  Verzinsung 
und  Tilgung  derselben  nach  den  von  der 
Regierang  zu  prüfenden  Ausweisen  als 
dauernd  gesichert  erscheint. 

Bahnunternehmungen,  bei  welchen  aus 
Mangel  der  gesetsUehen  Voransaotzungeu 
die  bücherliche  Einlage  im  Sinne  <U->  Ge 
setze»  vom  19.  Mai  lb74  (B.-Q.-Bi.  No.  7u) 
nicht  znlissig  erscheint,  sind  von  der 
An^iabe  der  PrioritMtsobiigationen  ansge- 
aehlossen. 

Artikel  X. 
Die  Bentttsnng  von  Relohsstrasseu  zur 

Anl.»fre  von  rynkalhnbiitni  wirtl  p^p-itattet, 
insoweit  nicht  durch  den  Bahnbetrieb  die 
Sicherheit  des  Strassenverkehres  gefährdet 
erscheint. 


Zulässigkeit  und  Bedingungen  der 
Strassenbenfltzung  sind  durch  die  Strassen' 

Verwaltung  im  Einvernehmen  mit  den  Eisen* 
bahnaufsichtsbchörden  festzustellen. 

Unbeschadet  der  aus  tlem  Bestände  des 
Manthgeflilles  erwachsenden  Verbindlich- 
koifen  \9.t  für  dir  Sti  as.af^nhenfltzMnp:  ein  be- 
sonderes Entgelt  nicht  zu  entrichten. 

Die  Kosten  dnr  ordnongsroMssigen  Er- 
haltung des  hi  nützten  Stnissentheiles,  sowie 
etwaige,  durch  die  fragliche  BenUt/nng'  ver- 
anlasste Mehrkosten  der  ätrassenerhaltung 
überhaupt,  desgleichen  die  Kosten  für  alle 
zur  Hintan  half  11  n'^  einer  dnreh  den  Bnhn 
betrieb  herbeigeführten  Störung  oder  Ge- 
nthrdnng  des  Strassenverkehrs  erforder- 
lich^Mi  besonderen  Vorkehrangcn  treübn  die 
Lokalbahnunternehnmng. 

Andere  ööentliche  Strassen  können  nur 
mit  Zustimmung  der  zur  Erhaltung  Ver- 
pHirht'  ton,  bezw.  Jener  Betiörden  oder  Or- 
gaue, welche  zur  Ertlieilung  der  Zustim- 
mung znr  Benützung  der  Strasse  seitens  der 
Lokalbahnunternehraung  nach  den  bestehen- 
den Gesetzen  berufen  sind,  zur  Anlage 
von  Lokaiiiaiinen  in  Anspruch  genommen 
werden. 

Artikel  XI. 
Diebes  Gesetz  tritt  mit  dem  Tage  seiner 
Kundmachung  in  Whrksamkeit  und  erlischt 
mit  31.  Dezember  189lX 

Artikel  Xll. 
Mit  dem  Vollzuge  dieses  Gesetzes  wer- 
den Mein  Handelsmiuister,  Mein  Uinister 
des  Innern  und  Mein  Finansminister  be- 
auftragt. 

Die  Wirksamkeit  vorstehenden  Gesetzes 
ist  durch  das  Oesets  vom  28.  Dezember  1880 
(R.-G.-Bl.  NTo.  2'21>)  bis  znm  31.  Dezember 
18d3  und  durch  das  Gesetz  vom  27.  De- 
zember lfi90  (R.-0.-B1.  No.  198)  bis  Bum 
M.  Dezember  1B!I4  ausgedehnt  worden. 

Diese  beid  'ii  Gesetze  haben  den  fol- 
genden Wortlaut: 

i'>'^\'t7  vom  2S.  DezetnlxT  l'i'H» 
wegeu  Verläugernng  der  Wirksamkeit  «lex 
G«e«tse8  Tom  17.  Juni  1887  (IL-G.-BI. 
No.  81),  womit  Bestimmungen  für  die 
läge  und  den  Betrieb  von  I.>okalbahneu 
getrotleii  werden. 

Mit  Zustimmung  beider  Httuser  des 
Reiehsrathes  finde  Ich  anzuordnen,  wie 
folgt: 

Artikel  I. 
In  Abllndemng  der  entgegenstehenden 
Anordnung  im  Artikel  XI  des  Gcftetzus  vom 
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17.  Juni  1H87  ^K.-G.-Bl.  No.  81),  womit  ße- 
Btimnmngvn  fttr  dfe  Anlage  und  den  B«- 

tricl)  von  LükiilbHhnen  getroffen  werden, 
wird  die  Wirksamkeit  des  bezeichneten 
Oeselzes  l>is  31.  Dezember  1893  ausgedehnt. 

Artikel  II. 
Mit  dem  Vollzöge  «les  ;,<^>ii  wärt  igen 
fli'^etz*'« ,  welche.s  mit  dem  Tage  s«-incr 
Kundmuehung  in  Kruft  tritt,  werdeu  Mein 
Handolsininistier,  H«In  innister  des  Innern 
und  Mein  Finansminister  beauftragt. 

Gew^t«  von!  27.  Dezemlier  1H9H 
wegen  neuerlicher  Verltingerung  der  Wirk- 
Mmk«tlt  det  OeMtsM  vom  17.  Jnnl  1887 

(R.-G.-Rl.  No  Sl'i.  womit  Hesfiiniiiungen  für 
die  Anlage  und  den  Betrieb  von  Lokal- 
l»alinen  getroffen  werden. 

Mit  Zustimmung  beider  Häuser  de» 
Keiehsrathes  flndo  leb  anzuordnen,  wie 
folgt: 

Artikel  1. . 
Die  Inut  Artikel  l  des  Gesetzes  vom 

'js,  Dezember  1890  (R.-«.-Bi.  No.  22t)).  ver- 
längerte Wirksamkeit  der  Bestinmiungen 
der  Artikel  1  bis  inkl.  X  des  Gesetw»  vom 
17.  .luni  1887  (R.  O.  Hl.  No.  81),  womit  Be- 
stiiniimngen  für  'V.<-  Anlaj^e  und  «lin  ßc- 
trieb  von  Lokalbahnen  getrotten  werden, 
wird  bis  31.  Desembcr  1804  anagedebnt. 

Artikel  II. 

Mit  dem  Vollzug'  <\p>  ;:p^'<'nwilrtigt  n 
Uesetse«,  welches  mit  1.  Jünnur  18^  in 
Kraft  tritt,  werden  Mein  Handetoniintster, 
Mein  Minimier  dos  Innern  und  Mein  Finanx- 
miniiitur  hoauftragt 


Auösi'r  vorstellenden,  fi'ii  ilie  g.inxe 
östurreicliibche  Monarchie  i;<-itcnden  Ge- 
setzen sind  zur  Förderung  de«  Lokal- 
eisenbahii Wesens  noch  folgende  Gesetse 
l'tir  einzelne  Länder  erlassen: 

Gecetz  ^  "in  It    Kfbrn.ti'  1^00. 
wirkttaw  flir  Uam  llerzogthuui  .Steiermark, 
betr.  die  Förderung  des  Lokaleisenbithn- 
wesens.*) 

?j  1- 

Die  Aubiulirung  von  Lokalbahnen  ^Öe- 
kundärbahnen,  Vizlnalbabncu,  Dampftrnm- 

*l  Der  HandelHuiinii<ter  Graf  Wuniibrand 

li;it.  «  ii'  \\  \r  aiiH  «li'U  nflVnl licheii  lUatlerii  cr- 
»t*lieh,  neuerdings  Aidu^^t  geuouiuien,  den 
LHitdesNiiKst'hääSen  von  Xii*deröslerre}eh,  i  Hier- 
'»ti  riH-iili,  MiUircn,  Sihli-sii-n,  Tii'  "  und  tlt  r 
liukowiuH  die  l-'ördertmg  des  Lukalbahuweüen.H 
in  Uieiten  LHnderu  nach  dem  Vorbilde  de;«  vor- 


ways  u.  ü.  w.),  deren  Noth wendigkeit  vom 
Standpunkte  des  allgemeinen  Landeslnter^ 

esses  ausser  Zweifel  steht,  bezüglich  wol- 
eher  Jedoch  dargethan  erscheint,  dass  die 
Interessenten  (insbesondere  Gemeinden,  Be- 
zirke and  Private)  ausser  Stande  sind,  die 
erforderliehen  Oeldmittel  im  gansen  aufitn- 

sieheiideu  Geseizeü  im  Wege  der  l.amlesgeseU- 
gebung  zu  empfehlen.  Von  einer  gleichen  Anf- 

rordeniii;^  an  die  iil>ri;i-en  I.Minli  r  für  die 
l»e>onder4'  LokalbühHji'fselzi'  uui  Ii  uieht  be- 
stehen, wie  Salzburg.  K}irnl<'ii,  Krain.  Giin 
und  Gradiska,  rriest,  Istricu  und  Vorarlberg 
iüt  iihf^eseheii,  weil  iti  diesen  Ofbieten  nur 
di«'  fii».M)/,i»'Mf  UnterKtüt/un^  cinzt-liK-r  be- 
stiUMuter  Bahnen  aus  LandeHuiittelti  in  Kc 
traelit  kommen  kann,  sonaeh  eine  all^euieim- 
I  •p'rani.satiou  des  I  .okalbahniiet/t'N  voraussiehl- 
tich  keine  prakt  ische  Bedeutung  erlangen  würde. 
Das  Sehndli^u  des  Handelitndnisters  hat  fol- 

gendi-U  Wim  t  liillt  : 

.fUa^  lebhafte  Bedürfuii^!»  nach  einer  ratio- 
nellen AnsgeKialtang  und  Vervollkominntmg 

(1(1  1 1I  ■«ti'bcnib'M  \  i'rk<'hr.->t'i  III  .rlii  iin;^  fh  im 
.^inue  der  hüchge^pauuteu  wirlhHchafllichen 
Anforderungen  der  Gegenwart  bat  in  Steier- 

iii;irl^  zur  SrlnitVini.;  i\i'<  dif  Fiirrlerinip"  t)<'» 
Lokalimlmw e^ens  iii  <lie?em  l^aude  bezwecken- 
den Landesgesetx««  vom  U.  Febrnar  1880  und 
y.ur  .Vuliinlitiif  «'ines  Lande^eisenbalmanlfbens 
getührt.  l>.tnk  (besiii  Mab'^nuhnien  Hitid  in 
dem  ^renanuteii  Lande  wtthrvnd  de»  verhMlt- 
nissiiiUsiig;  kurzen  Zeitraumes  von  kaum  vier 
.lahr«Mi  L'ine  Reibe  uiitKÜelu'r  und  uothweudigcr 
Haimcn  niederer  Onbnin;;-,  deren  AosAhruii«!' 
-eiienti  der  Interessenten  vorher  vwgeblich 
ahjrestrebt  worden  war,  Kuni  Wohle  der  be- 
rührten Lantlc>i,li«!ib'  in»  Leben  g'«'riden  oder 
derart  vorbereitet  worden,  dans»  die  belriebü- 
fKhige  Fertigstellung,  besiehungsweise  die 
Sicherslellunfi'  ties  l'aues  (b-rselben  in  u.ilier 
Zeit  zu  gewärtigen  i-st.  Dieser  die  ursprüug- 
lichon  Krwartungen  übertreffende  Krfolg  der 
vom  Lande  ^ivit  rni.i i K  lu.-iu^urirten  Aktion, 
welche  äpäti  rtiin  iii  Hohmen  und  Galizien 
XaciiahiHmig  gefunden  hat,  ist  darauf  surttck- 
zufiiluen,  d«-^-  ilnrcli  <li«'  ••■eselialTeiie  Organ! 
•.alioii  an  Stellt  tU  r  l>is  ilabin  üldielien  lall- 
weisen ItewilM^rnnjir  m>ii  zumeisl  unzulang* 
liehen  Landesstd)veiil;Mi>.  ;i  rler  ( iriiiidsatz  ein- 
;;ef(ilirt  wurde,  dass  Lokall»ahnprojekte  seitens 
des  Landes  in  grösserem  Umfange  und  in 
allen  Füllen  unterstützt  werden  sollen,  iu 
welchen  die  Xothwendigkeit  der  betreffenden 
Kalmen  vom  Standpunkte  des  allgemeinen 
Landesiuteresses  ausser  Zweifel  steht,  aadorer- 
scil»  jedoch  die  Unmöglichkeit  dargethan  er- 
selieiiit,  «iass  ijji'  Inte-ressfiiten  'Ii>'  iiTorder' 
liehen  (ieidniittel  aus  Eigenen»  aut'briugen. 
Hiermit  wurde  die  wichtigste  Voraussetxmig 
;:e.seli;in',  1,  iiii  be>(iiiinues  l'rciriaiiinj  l"ür 
die  plaumäüsiyi-  Ausg-estaUung  de»  Lokal- 
bahnwcsens  in  Steiermark  unter  BerücksichtU 
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briogen,  kann  aat  Gniud  einer  vom  Laudes- 
amsebusse  sa  erwerbenden  besonderen  Bfta- 

miil  Hctricliskoiizt't^sion ,  oder  in  Dureli- 
iubruag  einer  von  Interessenten  oder  einer 
Privutnnternehuiung  erworbenen  Konzes- 
&ton,  In  Oemftssbeit  der  für  die  Konzesäio- 
nirung-  <len  Bau  und  Betrieb  von  Lokai- 
batinen  geltenden  gesetzlichen  Vorschriften 
und  in  GemJIssheit  der  Bestimmimg  dieses 
Gesetzes  darch  cias  Land  erfolgen. 
§3. 

Zu  diesem  Zwecke  wird  ein  vom  Landes- 
fonds abgesondert  zu  verwaltender  und  za  . 
verrechnciidf  r  „Steierischer  Lokaleisen-  | 
itahut'onds''  gebildet,  und  zwar:  ! 
1.  dnrdi  dea  Erlös  eines  ^toieriscben  I 
Lokaleisenbahnanlehens"  im  Höchst- 
betrage von  10  Millionen  Gulden  in 
Noten  österreichischer  Währung-, 
3.  durcii  die  dem  Lande  zufallenden  Be- 
triebsUb-n  ^chUsse  der  auf  Grund  dieses 
Gesetzes  vom  Lande  erbauten  Lokal- 
bahnen, bezw.  durch  die  Ehträgniase 
der  vom  Lande  übernommenen  Lolcal- 
bahuprioritatsaktien : 
S.  durch  die  Zuschüsse  und  Beiträge  der 
Interessenten  (insbesondere  Gemein- 
den, Bezirke,  Private)  oder  des  Staates 

r 

gnng  der  von  den  Inteire»sentvQ  versubria- 

■^'»•iidfii  Wüiisdie  und  Anrcpruiiyoii  iiufzustol 
leii.  Alldererseils  wiirdf  aber  durch  die  ge- 
schalTen«  Organisation  aiieh  die  Högliebkeit 
{?eboteu,  bfziixli«li  >oIclu'r  Lokalhahujirojokte, 
wplHie  an  unil  für  sich  oder  voniioge  einer 
iifstolu'ndfii  Krtrügnissgarantie  «ine  aiisrei- 
ciu-nde  Hctital>ilitift  \  ers|tra(lien.  deiiinacli  zu 
ihrer  Kt'alisiruufr  einer  liimn/.iellen  Ik-ihillc 
des  Laiules  iiichl  b»'<lurt'teh,  il'u'  Haiiaustuhnnigr 
und  die  Geldbcschaffuug  derarl  zu  erk-irtitmi, 
dSHS  die  erfahrunfrsir^Miiltss  mit  der  Her.>itelhing 
der  l.okulbabueit  ' '  i  jre  der  Privaliniler 
nebuiwig  iu  der  Kegel  verbnudeueu  Naeh- 
theile,  fnKbesondere  die  in  solchen  FKlIen  kann« 
liiiitangfliuhcue  unfrebütirliflu-  Krhöhung  (U's 
Anlagekapitals  durch  nichts  gorechttectigte 
BanirewiiiBste  und  übermllssigp  Qeldbcschaf- 
fiitiL'^lovttni  veriiiiiiil«  ri  wurden.  Auel»  enniijr 
lichte  /die  Intervention  des  Landes  bei  <ler 
Ranaus fHhrung  nnd  Finatuirong,  dass  manche 
Hahnprojekte  ohiii;  reelle  Helastujiy^  der  Lan- 
4iestiaan/.eu  xur  Au^iführung  gelangen  kunu- 
teu,  deren  Realisinang  anderenfells  entweder 
;^;ir  nicht  o<ler  <Io<'h  nur  mit  erhebliclM-ii 
Ujifcrn  des  Landes  zu  bew  erksiclli>r»ni  ^i' 
we«en  wäre.  Atif  Grund  dieser  von  mir  ^^e- 
^^^lnnen«•!t  Kriahrunf^eu,  sowie  in  Hinblick  auf 
den  durch  zabireiehe  Kimd-rebuupen  aus  Inter 
esscntcnkreisen  bestfltigten  Umstand,  diiss  auch 
dortlaiids  das  BedUrfniss  naeli  N'ervollstiiudi- 
guug  des  bestehenden  Liseubahunetze!«  durch 
ßahnliuien  niederer  Ordnnng  immer  schKrfer 


zmu  iiaukapital  der  einzelnen  Lokal- 
iMhnen  (§  4^; 

l.  durch  die  Zinsen  der  zeitweise  vor- 
handenen und  nicht  unmittelbar  zu 
▼erausgebenden  Barmittel; 

6.  durch  den  Erlös  aus  dem  Verkauf  der 
auf  Grund  dieses  Osetzes  erbauten 
Lokalbahnen      9,  Punkt  3); 

6.  dureh  die  Bingünge  aus  der  ptan- 
mässigcn  Rückzahlung  oder  aas  dem 
Verkaufe  der  vom  Lande  übernom- 
menen Prioritätsaktien  von.I/Okalbahn- 
geaellschaften,  endlich 

7.  aas  dem  Erlöse  in  Folge  der  Ausgabe 
von  Prioritätsobligationeu,  welche  vom 
Lande  in  Oemissh^t  der  Bestimmnn- 
gen  des  i;  6  ausgegeben  werden. 

Die  unter  Zahl  5,  ti  und  7  bezeichneten 
Eingänge,  sowie  die  in  den  Bahnerträgnissen 
(Punkt  S)  enthaltenen  planmUssigen  Til- 
gungsquoten  des  Anlap-eknpitalsjeiH  r  Tül' al- 
bahnen, für  welche  keine  besonderen  Akiien- 
gesellsdiaften  gebildet  werden,  sind,  sofern 
diese  Eingänge  nicht  in  neuen  Lokall)alin- 
baulen  investirt  werden,  zur  Tilgung  «les 
in  Punkt  1  angeführten  Landescisenbalin- 
anlehens  zu  verwenden. 

Der  Landeflelsenbahnfonds  kann  Über 

bervnrtritt,  wflrdo  ich  es  mit  inniger  Befrledi- 

frunj^  bcfrrüssen,  wenn  der  löblielie  f-andes- 
aussehuss  sich  besliiuuit  t'Hnde,  der  i'Ya^e  der 
gosetsliehen  Organiiiation  des  Lolcalbahnwe- 
sens  im  Lande  unter  Mbiiücben  Modalitäten, 
wie  soU-he  zufoljre  der  geltenden  Landes- 
ge«et>ce  in  Sti-iermark,  B5hDi«'n  und  Galixion 
zur  Auuenilunir  jrelanfreu,  nilberzutreten.  In- 
dem ich  mich  «ierne  bereit  erklitre,  jre^ebeui'ti 
Falle»  bei  der  .Vusmlieji;!!!«--  der  im  (ug^en- 
Stande  vorznbereitend<'ii  (JesetzeMvorlairen  für 
die  Landesvertrittuif"'  die  hieramtliehe  Mit- 
wirkun^r  eintreten  zu  lassen  und  dem  löbltclKMi 
l.<andesausdchusse  über  dessen  Wunsdi  üii 
Eiscnbahnbau-  nnd  -Bntriebc  geschnite  Organ« 
aus  dem  Persoualstairle  iler  mir  unterstehen- 
den Dienstsweige  zur  Verfügung  2U  steilen, 
erübrigt  mir  nur  noch,  die  Anftnerksamkeit 
des  löblithen  1  .  nnli  ■»aussc-hu>>e~  aiil'  den  Um 
stand  zu  lenken,  dasü  ich  eine  ausgedehnte 
Betheiligung  der  Lilnder"an  der  Kapitals- 
I>eschal1'unjf  für  in  erster,  Linie  im  Landes 
Interesse  gelegene  Lokaibahuprojekte  lud 
eine  sweekentspreehende  Organimtion  des 
I  .okailiahn»  esens  it«  den  einzelnen  LUudern 
als  die  unerlajssliche! Voniussetzuuji  für  die 
\  oii  dem  iöbliehen  Latidesausschusse  und  den 
Interessenten  anwiest rebte  tinanzielle  Beihilfe 
des  Staates  zu  deui  Ausbau  des  Lokalbuhn- 
m  ize>  im  Laude  ansehen  muss.  Ueber  die  im 
(»e^renstande  gefassten  Beschlüsse  sehe  ich  der 
baldig^eu  Millheiliuijj;  dei>  lüblicheii  Laudesaus- 
«ch-nsRCx  mit  b«.«ondereni  Interessp  enlgegjMi." 
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Beschlusü  des  Landtage«  0,  Punkt  7)  ins' 
boBondere  im  Falle  des  Verkanfs  der  aSraint- 

liclien  iitis  demselben  errichtrtrn  I.oknl- 
bahneu  aufgelöst  nad  mit  dem  Landesroudi» 
verftfttigt  werden,  In  welchem  Falle  aixeh 
die  otwa  noch  liesti  hi  lulen  VerpHichtungen 
des  l^;mdi'S(  isi'iiluihnrun(l.s  auf  den  Lniidf'»- 
tonds  überjfehen.  Wenn  wider  Erwarten 
der  Landeseiaenbahnfonds  zur  BAdeckauf 
de^■  Erfordernisses  für  Ver/insniiL''  und 
Amortisatiou  des  Landescisenbahnnnlehcus 
nicht  awreleben  sollte,  ist  der  Ai>gang  vom 
I^nde  sa  bedecken. 

Aus  dem  naeli  §  2  xu  bildeiidf  n  Lokal- 
eiseiibahnfonda  sind  2tt  bestreiten: 

1.  die  Kosten  der  betri('hsf?iliip:cn  Mor 
ätellaug  und  Ausrüstung  der  auf  Grund 
dieses  Gesetzes  aoszuführenden  F^okal- 

hahufMi; 

2.  die  Kosten  tXlr  aHnillige  weitere  Itt 
vcätitiüneu(Rekonstrukliouen,Erweite- 
rongsbanten  und  AnBohaiFlimi^)  auf  be- 
reits  vollendeten  und  in  Betrieb  ge- 
setzten «ebensolchen  Lokalbahnen; 

8.  die  Kar  Verzinsung  und  Tilgung  des 
Landeäeisenbahnanlehens' 2,  Punkt  1) 
t-rforderlichen  lieirilge,  und 

•1.  die  Kosten  der  Verwaltung  des  I^okal- 
eisenhabnronds  einseblieMlich  jener 
«!ps  711  errichtenden  Landeseisenbahn- 

iimtes  (4j  10;. 

§4. 

Der  Lokaleisonbabnfonds  hat  die  Auf- 
gabe, die  Er»>!Miiing  von  Lokalbahnen 
wesentlichst  durch  eine  billige  üeldgcbung 
za  ermOfr)i<sben.  Der  Ertrag  der  Bahnen 
und  die  P.^^itrMge  von  Interessenten  sollen 
die  4i)roiientige  Kapitalsverzinsuug  saiumt 
Amortf8ations<ittote  der  vom  Lande  in  der 
Bahn  investirten  Summen  möglichst  sicher- 
stellen: /u  d«^m  Ende  k.inn  der  Lokal- 
cisenbahnfoudö  zum  Baue  ♦;iner  Lo- 
kalbahn nur  dann  herangezogen  wer« 
<len,  wenn  seitens  der  Interessenten 
und  des  Staates,  oder  seiteus  eines 
von  beiden  Tbetlen  allein,  entweder 

1.  fieitrHge  zum  Baukapitide  in  der  Höhe 
von  wtMiigs.tens  einem  Drittheile  des 
üesammterfordcrnisscs  a  fonds  perdu, 
oder  gegen  Ueberlassnng  von  Stamm- 
aktien dos  Unternehmens,  welehe  r.um 
vollen  Nenuwerllie  zu  übernehmen 
sind,  zugesiehert  werden,  oder 

2.  auf  Konssef-sionsdauer  die  N'erpfiich- 
lung  übernommen  wird,  für  den  Fall, 
als  die  jährlichen  lietriebsUbcrschüsse 
der  In  Fnga  konunenden  Ltdtalbabn 
sur  Bedeckung  des  Errordemisses  für 


die  4 prozentige  Verzinsung,  sowie  für 
die  Tilgung  des  Anlagekapitals  inner- 
halb iK)  Jahren  nicht  ausreichen  sollten, 
Zuschüsse   bis    zu   mindestens  drei 
Achtel  (^/s)  dieses  jährlichen  Oesammt- 
erfordernifises  zu  leisten. 
In  letzterem  l'^ille  können  rui  Stelle  der 
von  den  Interessenten  oder  dem  Stallte  über- 
nommenen ErtrSgnissgarantte  zu  verein- 
Vi  ircnden  Kapitals;il)fin<lnngen  zu  f'Iunstcn 
des  Lokaleisenbahufonds  iu  Barem,  oder 
durch  unentgeltliche  Grundabtretnng,  Liefe- 
rung von  Materialien  und  sonatigen  Leistun- 
gen  treten. 

§6. 

Fttr  Jene  Lokalbahnen,  deren  Baukapital 

im  l^inne  der  Bej^tinnnnn'^en  des  ß  1,  Punkt  1 
zum  Theile  durch  Kapitalsbeitriige  der  Inter- 
essenten oder  des  Staates  aufgebracht  wor- 
den, ^ind,  insofern  die  Betrüge  gegen  Re 
fundirung  in  Stumniaktien  und  nicht  ä  fonds 
perdu  zugesichert  werdeu,  besondere  Aktion- 
gesenscbaften  zu  bilden,  und  erhftlt  das 
Land  für  den  von  denselln  ii  aufzubringen- 
den  Best  des  Anlagekapitals,  sowie  im  §  H, 
ad  2  vorgesehenen  Auslagen  PHoritfttsaktien 

,  mit  dem  Anspruch  auf  eine  I  prozentige 
V*orzup:sdividende  sammt  Ain<  rtisations- 
quule  vor  den  Stammaktien  zum  volleik 

i  Nennwerthe. 

Die  Agenden  dieser  He^ells*  liaften  sind, 
falls  di^elben  nicht  von  der  betriebsfUhren- 
den  EisenbahnverwaltUDg  tthemommen  wer- 
den, vom  Landeaeisenhahnamte  (§  iü) 
zu  Hesorgeu. 

in  den  Gesellscliatisätaiuten  ist  dafür 

'  voransorgen,  dass  die  Funktionen  dea  Vor- 
standes dieser  Gesellschaften  als  Bhrenimter 
unentgeltlich  versehen  werden. 

§«. 

Die  im  Sinne  d«-»  i?  4,  Tnidtt  2  auf  Gran«! 
einer  von  den  Intere.ssenteti  oder  vom  Staate 
zugesicherten  ErtrUgnissgarautie,  oder  nach 
§  4,  Punkt  1  auf  Qrund  von  Beitrilgen 
;i  fonds  perdu  ausgeführti  ii  Lnkrdhahnen, 
werdeu  unbeschadet  des  gesctz-  uud  kon- 
SEeesionsmBssigen  Einlösung»-  und  Heimfall- 
n  cht.  s  de>  Staates  für  Rechnung  des  Landes 
als  des  alleinigen  Konzessiouftrs  betrieben 
und  verwaltet. 

Das  Land  ist  berechtigt,  bezdgHcb  sol- 
clier  LokaPi.nlinen  unter  Beidiachtung  ge- 
setzlicher Vorschriften  und  mit  besonderer 
staatlieber  Genehm igung  Prioritätsobliga- 
tionen aoszugebeii.  welche  mit  höchstens 
4  7m  verzinst,  innerhalb  der  Konzessions- 
dauer zurückgezahlt  und  ob  der  für  die  be- 
treffende Lokalbahn  eröffneten  Efsenbahn- 
bucheinlage  sichergestellt  werden. 
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§7. 

Der  Bau  der  in  Gemltesheit  diescB  Ge* 
«elxes  herzustellenden  Lokalbahnen  ist,  so- 
fem  dorselbp  nicht  otwa  unter  unmittelbar*^ 
Leitung  und  Ingerenz  der  Staatsvemaltung 
doreligiefUirt  Trental  sollte,  gMcih  den  Ha-  | 
terialHpft  rtiiiu'-^u  vom  Landesausschusse  in 
einer  den  Interessen  desLaudes  entsprechen-  , 
den  Weise,  und  zwar  tbunliebst  im  Offerten-  j 
Wege  zu  vergeben. 

Der  Betrieb  solcher  Lokalbahnen  ist  in  ' 
der  Regel  aufgrund  von  durch  den  Landes-  j 
Auaselrass  abzuschliessendcu  Betriebsvcar- 
trJlf^'en  der  k.  k.  SiMatscihciiiiahnvcrwaltung 
oder  der  Verwaltung  der  anschliesseuden  ; 
Hanptbabn  liegen  Yerglktang  der  eventnell  . 
pausclialmäsNig    festzusetzeiubMi  B^.'triebs- 
kostcn  zu  übertragen,  bei  dem  Abgänge 
einer   dicsfälligen  Vereinbarung  aber  in 
eigener  Regie  zu  führen.  , 

Die  unmittelbare  ITcbcrwachunfi^  dee  1 
Baues  und  Betriebes  der  auf  ürund  dieses  [ 
■Gesetzes  hergesteliten  Lolcalbalihen  erfolgt, 
unbeschadet  des  den  Staatsorf^^aiien  fffsetz- 
und  konzessionsniässig  oder  in  Folge  be- 
sonderen Vorbehaltes  zustehenden  Auf- 
siehiareehtes,  dnreh  das  Landeaeiaenbahn- 
«mt.  ' 

8».  ! 

Fflr  Jede  auf  Grand  dieses  Gesetzes  her- 
gestellte Lokalbalin  ist  i  ine  l)Csoiidoi  e  Be- 
triebsrecbnong  zu  fuhren,  and  zwar  auch 
dann ,  wenn  fOr  dieselbe  Iccine  selbstän- 
dige Aktiengesellschaft  gebildet  wird.  Die  I 
nach  diesen  Rechnim^fn  ornifttplton  Zn- 
schussbetrfigc  (§  4,  Punkt  1  und  2]  sind  von 
den  Verpflichteten  ▼orbehaltlieh  der  naeh-  f 
trilfjlieben  An>tiag'nti^''  etwa  bei  der  Prü- 
fung der  Rechnung  durch  die  Staatsver- 
waltung sich  ergebender  DilTerenzen  Inner- 
halb der  ersten  Hälfte  des  der  Heclmungs- 
periode  lulgcndcn  Jahres  an  da^  Landes- 
obcreinnclimeramt  in  Graz  einzuzahlen. 

Sollten  Int«'^enten  mit  ihren  Leistnn-  | 
gen  im  Rückstände  bleiben,   so  ist  der 
Laiulesaasscba«s  berechtigt,  wegen  Einbrin- 
gung derselben  hinsichtlich  der  Bezirke  oder  \ 
Gemeinden  im  Sinne  des  Lande^gesctzes 
vom  25.  Mai  1875    f..  C.  Bl.  Nü.  57)  be-  , 
ziebuugsweise  gegen  sonstige  Interessenten  . 
im  Vf^ge  der  politischen  Exekution  vor*  j 
zugehen. 

Die  Vertbeilung  rcsp.  Verwendung  der  j 
Snperdividende  der  Lokalbahnaktlengesell-  . 
Schäften,  sowie  Uber  die  Rückzahlung  etwa  ' 
nach  ß  1,  T'iinkt  2  freleisteter  (Jaraiitievor- 
scIjüsbc  aus  den  Kriragsvoi-schüsscu,  sind  ^ 
nach  Massgabe  der  von  Fall  zn  Fall  mit  , 
den  Interessenten  oder  der  Staatsverwal-  « 
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tong  getroffenen  Vereinbarungen  festza- 
stellen. 

§  9. 

Dem  Landtage  bleibt  vnrbehalten, 
die  ße«chlussfassang  und  Entscheidung  Uber: 

1.  den  Zeitpunkt  und  die  HodalitACen  der 

Begebniip  r!;  s  tku-!-  §  Pnnkt  1 
anfzunehuienden  Lundeseisenbahnan- 
lebens; 

2.  den  Bau  von  Lokalbahnen,  welche  auf 
Gmnd  dieses  Gesetzes  hergestellt  wer- 
den sollen; 

8.  die  VerXosserung  der  auf  Gnmd  dieses 

Gesetzes  hrrR-estellten  Lokalbahnen; 

4.  den  Verkauf  der  vom  Lande  nach  §  & 
Itbemommenen  Prioritätsaktien  von 
Lokalbahng-csellschaften; 

5.  die  Ausgabe  von  auf  einzelne  Lokal- 
bahnen sicherzustellenden  PrioritUts- 
obligationen  6); 

Gl.  dir  vom  Landesausschuss  alljUhrlich 
dem  Landtage  mit  Bericht  vorzulegen- 
den Bechnungsabsohlüsse  des  stetcr- 
raärkisciien  riaMde.seisenbaIiidV)nds; 

7.  die  Organisation  des  Landeseiseubahn- 
amtcs; 

8.  die  eventuelle  Auflösung  des  Landes- 
eiBetibahnfonds  und  Vereinigung  des- 
selben mit  dem  Landesfouds  2). 

§  10. 

Dem  Landosausschusse  obliegt  im  allge- 
meinen die  Vorbereitung  und  Antragstellung 
hinsichtlich  der  nach  §  9  der  Beschlass- 
fassung und  Entscheidung  dci  Landtages 
vorbehaltenen  A nf;elogenheiten,  sowie  die 
Durchführung  der  dicsfiiUs  vom  Landtage 
gefassteuBeseblUsse,  insbesondere  dieDnroli- 
führuMg  der  Vuierhcbungen  und  Veiliand 
lungen  ziuu  Zvvecke  der  Sicbcrstcllung  des 
Banes  von  Lokalbahnen  auf  Grund  dieses 
Gesetzes,  der  Abschluss  von  diesfJlUigen 
Prilliminarvortr;i:rr-n  mit  den  Interessenten, 
Unternehmern  und  Kiscnbahnverwaltungen, 
sowie  der  erforderlichen  Vereinbarungen 
mit  (\<-r  Staatsverwaltunfr:  die  Erwerbung 
der  deünitiveu  Konzession  für  vom  Land- 
tage tiesehlossene  ncno  Lokalbahnen;  der 
Abschluss  der  Bau-  und  Lieferungs-,  sowie 
der  Petricbsvertrilfje.  die  l'eberwachung 
des  Baues  und  Betriebes  der  Lokalbahnen, 
die  Ucberprilfitng  der  Betriebs-  und  Brtragz- 
rerhntinfjen,  die  Be^orfrnnpf  der  Agenden 
der  Lokalbahnaktiengesellschaften,  dann 
die  DarohfOhrung  der  in  GemHsshcit  dieses 
Gesetzes  und  der  Beschlüsse  des  Tiandtages 
(i;  9)  notbwcndigen  dnauziellen  Trans- 
aktionen. 

Zur  Besorpiug  der  techniseh-admini- 
strativen  GusehSftc  in  Ansehung  der  auf 
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ri(«itiiclirirt 
fnr  KIHnli.ihnen. 


Gruud  diebcä  Get>etzeb  herzuetciktiden  Lo- 
kallMitaiieD,  inebesondere  snrgewlnciibftften 

PrUfnnp:  der  vorgelegton  Eisenbahnprojekte 
vom  techniscbeu  und  kommerziellen  Stand- 
punkte wird  ein  ids  Exekntivorgan  des 
Landesa usschnssee  fungirendeB  ^Landes- 
eisenbahiin int"  errichtet,  dessen  Organi- 
sation vom  LHuiitage  über  Antrag  tlesLandes- 
»nmcbiuaes  festgesetzt  wird. 


Gesetc  vom  17.  Dezember  1892,  wirksam 
für  das  Königreich  Böhmen,  betreffend  die 
FQrdemc  4m  ElMnbthnweienn  sMerar 
Ordanng. 

§1. 

Die  AusfUhrnnp:  von  Eiseiib.ihncn  nie- 
derer Ordnung  (Lokalbahnen,  Vizinalbnh- 
nen.Dampftramways),  deren  Nothwcndigkeit 
vom  Standpunkte  des  allgemeinen  Landes» 
intereeses  ausser  Zweifel  steht,  kann  vom 
Lande  durch  Gorantirang  der  Verzinsung 
und  der  TUgnng  der  fllr  die  betreffende 
Bahnunternchmun^  aii.szu^^ebenileii  Priorf- 
tittsobl  igationen  (Eiscubahn&cbuld  verscbrei- 
bungen),  dnrcb  OewAbrang  dnes  Darlebens, 
durch  Uebernahme  von  Prioritäts-  oder 
Stammaktien,  oder  endlich  dureh  die  in 
der  Verwaltung  des  Landes  zu  bewirkende 
Darcbfilbmng  des  Baues  gefördert  wer* 
den. 

§  2. 

Wenn  seitens  der  Interessenten  und 
des  Staates  oder  seitens  eines  von  beiden 

Theilen  allein: 

1.  Beiträge  zu  dem  durch  den  Landes- 
aosscbu&s  richtig  gestellten  liauauf- 
wande,  die  Kosten  der  Aiurttstnog 
einp^erecbnet,  in  der  Höhe  von  we- 
nigstens 2ö%  ä  fouds  perdu,  oder 
gegen  Ueberlnssnng  von  Stammaktien 
des  Unternehmens,  welche  zum  vollen 
Neunwerthc  zu  übernehmen  sind,  za- 
gesichert  wurden,  oder 

2.  auf  Konaessionsdnocr  die  Verpflich- 
tung übernommen  wird,  für  den  FaH. 
als  die  Jährlichen  BctriebsübcrscbUi^sc 
der  in  Frage  kommenden  Bahn  zar 
Bedeckung  des  Erfordernisses  für  die 
Verzinsung,  sowie  für  die  Tilgung 
des  Anlagekapitals  innerhalb  ÜU  Jub- 
ren nicht  ansrcichen  sollten.  Zu* 
schlisse  hi«  zn  tnind('<<ten«  drei 
Achtel  (%)  dieses  jUhrlicheu  üe- 
sammterrordernisses  zn  leisten, 

so  hat  das  Lan<l  durch  Garanti- 
rung  eines  bestimmten,  4%  nicht 


I Ubersteigenden  Zinsertrages  und  der 
Tilgiing  dw  zn  diesem  Zwecke  ans* 
zugebenden  und  bücherlich  sicherzu- 
stellenden, innerhalb  der  Kouzessions* 
!  daner  rtteksablbaren  Prloritätsobll- 
i  gationen  (Eisenbahnschnldverschrei- 
'  bangen),  deren  Gesnmmtsurame  70"  o 
j  des  Bauaufwandes  nicht  zu  über- 
I         schreiten  hat, 

I  oder  durch  Gewährung  eines  ver- 

I         zinslichen,  bücherlich  aicherzofitellen- 
den,  innerhalb  der  Koniesstonsdauer 

rückzahlbaren    Darlehens    in  der 
Höhe  von  höchstens  707,)  des  Bau- 
I  aufwandes   an   der  Erbauung  und 

I  Ausrüstung  der  Bahn  thcilznnehmen. 
Nach  Beschaffenheit  der  lokalen  Ver- 
hältnisse kann  das  Land  sich  darsn 
ansserdem  doreh  Garantining  eines  be- 
stimmten, 4"/o  nicht  übersteif?enden  Zins- 
ertrages der  zur  Ergänzung  des  Bau- 
aufwandes aaszugebenden  Prioritäts« 
Aktien  oder  doreh  Uebemahme  von 
i'rioritäts-  oder  Stammaktien  im  volleik 
Nennwerthe  betbeiligen. 

Die  Auöiulirung  der  im  §  1  bezeich- 
neten Bahnen  kann  aoeb  anf  Orund  einer 
vom  Lnndesnusschussc  zu  erwerbenden 
Bau-  und  Betriebskonzession,  oder  in  Durch- 
fttbrung  einer  von  dritten  Personen  er^ 
worbenen  Roiizession  in  GemJissbeit  der 
für  die  Konzessionirung,  den  Bau  nnd 
Betrieb  von  Lokalbahnen  geilenden  ge- 
setsllcben  Vorschriften  nach  den  Besttm* 
mungen  dieses  Gesetzes  dnrcb  das  Land 
erfolgen. 

1  §  4- 

Der  Landtag  kann  die  Durchfährnng 
des  Baues  einer  Kiscnbahn  durch  den 
I  Landesausschnss  besehiiessen.  wenn  nach 
j  den  besonderen  VerbUltnissen  die  Durch- 
I  fahrung  des  Baues  in  der  Verwaltung  des 
Landes  sich  als  zu  eckeiit-prechend  dar- 
stellt. Unter  der  gleichen  Voraussetzung 
kann  auch  ein  von  anderen  Unternehmern 
nach  den  Bestimmungen  diese»  Gesetzes  in 
Aiij^ritV  jrenoniniener  Bahnbau  mit  Geneh- 
migung der  Kegierung  durch  den  Landes- 
anssebnss  zur  weiteren  Dorehfllhning  auf 
Kosten  der  Unternehmung  nach  Massgabe 
der  mit  den  letzt.  icn  und  den  sonstigen 
Interessenten  aU^csehlosscnen  Vertrüge 
übernommen  werden. 

I  §  ö. 

Kür  jene  Bahnen,  deren  finukapital 
zum  Theilc  durch  Uebernahme  von  Stamm« 
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akticn  seitens  der  Interessenten  ztigcsichert 
erscheint,  sind  besondere  Aktiengesell« 
Bcbaften  zn  bildMi,  deren  Agenda n,  falls 
diesHben  nicht  von  der  betriebsführenden 
Eisen bnhnverwaltung  übernommen  werden, 
▼om  LftndeMQSschiiBse  avf  Kosten  der 
Akiiengcsellschafl  zu  bcBorg-<  ii  sin<l.  In 
den  Gc!»ellschaftsstatatcn  ist  dafür  vorzu- 
sorgeu,  da^  die  Fnnktionen  des  Vorlan- 
des dieser  Gesellschaften  als  EbrenKmler 
unentgeltlich  versehen  werden.  Der  Vor- 
stand besteht  aus  höchstens  zehn  Mitglie- 
dem,  von  denen  zwei  dnrob  den  Lmdes* 
MaBChnss  su  nomtniren  sind. 

8  6. 

Bei  Darcbfttbmng  des  Baues  einer 

Eisenhahn  durch  das  Land  könnrn  j;nr 
Aufbringung  des  Aufwandes  unter  Beob- 
aehtung  der  gesetzliehen  Vorschriften  und 

mit  besonderer  staiitlichcr  Genehmigung 
mit  höchstens  4%  verzinsliche,  innerhalb 
der  Konzessionsdauer  rückzahlbare  und  ob 
der  Für  die  betreffende  Bahn  eröffneten 
Ei^enbab  nburheinlage  sichergestellte  Ei  son- 
bahuschuidverscbreibaDgen  aus^gege- 
ben  werden. 

§7. 

Die  auf  Grund  diese»  Gesetzes  zu  emit- 
tircndcn  Prioritntsnktion  haben  den  An- 
spruch auf  eine  4prozentigc  Vorrangs- 
dlTidende  vor  den  Btammaktien.  Insofeni 
T'rioi-itfits-  und  Staramnktipn  in  Folge  der 
gesetzlichen  Bestimmungen  in  den  Besitz 
des  Landes  gelangt  sind,  sind  sie  vor  Ab* 
lanf  eines  Jahres  von  der  Betriebscröffnung 
der  betreffenden  Linie  an  nicht  zu  ver- 
äussern. 

Der  Bau  der  in  Gemlssbelt  d«r  9$  8, 4 

vom  Tiandf  horzustrllondon  Rnhnen  ist  un- 
beschadet der  gesetzlichen  Ingerenz  der 
Staatsveriraltunir  in  einer  den  Interessen 
des  Landes  entsprechenden  Weke,  und 
zwnr  thtinlichst  im  Offertenwege  durch 
den  Landesaosschubö  zu  vergeben.  Auch 
bei  den  auf  Grand  des  §  8  hergestellten 
Bahnen  rrfolfrt  die  iinmittrlbjire  T'cher- 
wacbung  des  Baues  und  Betriebes,  unbe- 
sehadet  des  dem  Staate  gesetz-  nnd  kon« 
zes-sionsmltssig  oder  in  Folge  besonderen 
Vorbohaltes  zustehenden  Aufsichtsrechtes 
durch  den  Landesausschnss.  Insbesondere 
bedarf  die  Vergebung  der  Bauarbeiten  und 
die  Uebertrag'nnp'  von  TJefeniitprf"" 
nehmigung  des  Lundesausschusses.  Der 
Betrieb  solcher  Bahnen  ist  in  der  B^el 
auf  Onind  von  durch  den  Landesans- 


scbuss  oder  nüt  dessen  Genehmigung  abzu- 
aehlieaseniten  Betriebsvertrages  der  k.  k. 
Staatseiaenbahnver waltung  oder  der  Ver- 
waltung der  anschliessenden  Ilaujitbahn 
,  gegen  Vergütung  der  eventuell  pauschal- 
I  mssslg  ftotzusetzenden  Betriebskosten  zu 
(Ibertragen,     bei    dem    Abgänge  einer 

<  diesfiiUigen  Vereinbarung  aber,  unbe- 
schadet des  gesctz-  und  konzessionsmissi- 

!  gen  Einlösungs-  und  Heimfallsreehtcs  des 
Staates,    für    Rechnung  der  Bahngesell- 

,  schuft  oder  des  Landes  in  dessen  Regie  zu 
führen. 

!'  §8. 

Für  jede  auf  Grund  dieses  Getsetzes 
I  borgestcUto  Balm  ibt  eine  besondere  Be- 

<  triebsrochnung  zu  führen,  nnd  zwar 
auch  dann,  wenn  ftlr  dieselbe  keine  selb- 
ständige Aktiengesellsehafl  gebildet  wird. 
Haben  sich  bei  der  Führung  eines  Bahn- 

I  baues  dureta  das  Land  die  Lokallnter« 
essenten  zu  l)e8onderen  Lei-stnng^cn  ver- 

j  pflichtet,  so  sind  die  rechnungsmässig  er- 

'  mittelten  ZusdnuabetrSge  von  den  V«r- 
pfUchteteo  vorbehaltlich  der  nnchtrMgliehen 
Austragungen  etwa  bei  der  Prtifun«^  der 
Rechnung  durch  die  ätaatsvcrwaltung  in- 

I  nerbalb  der  ersten  Bftlfte  des  der  Sech* 
nnngsperiode  folj^enden  Jahres  an  die 
Landeskasse  in  Prag  einzuzahlen.  Sollten 

I  Interessenten  mit  ihren  Leistnogen  tm 

I  Rückstände  bleiben,  so  ist  der  Landesaus- 
schuss  berechtigt,  wegen  Einbringung  der- 
selben biusichtiich  der  Bezirke  oder  Ge- 
meinden im  Sinne  des  Landesgesetzes  vom 
19.  September  T..  G.  BI.  No.  51,  bezw. 

gegen  sonstige  Interessenten  im  Wc^e  der 

;  politischen  Exekution  vonrogchen.  Die  Be- 
stimmungen über  die  Vertheiluiifj:.  bezw. 
Verwcndunf^  des  eine  r>proz(iiti^'c  Divi- 
dende der  Aktien  übersehreitenden  Jahres- 

I  ertrlgnisseB  der  anf  Omnd  dieses  Gesetzes 
erriohteten  Akticnj^esellschaftcn,  sowie  über 
die  Rückzahlung  der  geleisteten  Garantie- 
vorschtlsse  ans  den  Ertragsttbersohttssen 
sind  von  Fall  zu  Fall  nach  Massgabe  der 
mit  (ieii  InUTenscnten  oder  der  Staatsver- 
waltung geiruüenen  Vereinbarungen  feat- 
zostellen. 

'  §  10. 

Das  Jahreserforderniss  für  die  auf 
Grund  dieses  Gesetze»  durch  das  Land 
übernoiumenen  Verpflichtungen  Ist  mit 
der  entsprechenden  Bedeckung  durch  den 
TwUidcsvAi-ruiHchlaj?  anzusprechen  und 
die  ordnungsniässige  Verwendung  der  be- 
I  willigten  Mittel  im  Landesrechnungsab- 
I  Schlüsse  auszuweisen.    Die  ausserordent- 
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Hellen  Eiuuabtucn  (für  Vuräusseruiig  von 
Landeabahnen,  vor  Aktien  u.  dergl.)  Bind 

In  erster  Reihe  zur  Tilgung  des  diesfalls 
aofgenommeucu  Anlehcns  zu  verwenden. 

§  11. 

Dem   Landtage   bleibt  vorbehalten 
dio  Beechlussfasaung  und  Entscheidung: 
I.  flbrr  den  Bau  von  Bahnen,  welche 
HUf  Oruud  dieses  Gesetzes  hergestellt 
werden  sollen; 
2  übtM-  die  VerHusscruii^  oder  Verpach- 
tung der  auf  Grund  dieses  Gesetzes 
hergestellten  Bahnen; 

3.  über  die  Art  der  Geldbeschaffung  für 
die  durdi  dfts  Land  zo.  bauenden 
Bahnen: 

4.  Über  Art  und  Hohe  der  den  einzelnen 

Rahnunternehinniigen  hiüs  Landcsmlt- 
teln  zu  gewfthrenden  Beiträge. 

§  12. 

Dem  Landesausschusse  obliegt  im  ult- 
Itemetnen  die  Vorbereitang  und  Antrag- 
stellung hinsichtlich  der  nach  §  12  df'r 
Beschlassfassung  oud  Entscheidung  des 
Landtages  vorbehaltenen  Angelegenheiten, 
sowie  die  Durchführung  der  diesfalls  vom 
Landtage  gifasstcn  Beschlüsse,  insbeson- 
dere die  Prüfung  der  vorgelegten  Projekte 
und  die  Voreriiebnngenitnd  yerhandlangen 
zum  Zwecke  der  Sichcrstellung  des  Baues 
von  Eisenbahnen  auf  Oruud  dieses  Ge- 
setzes, der  Abechlon  von  dlesflllllgen  Pri> 
liminarvertrlgeB  mit  den  Interessenten, 
Unternelimern  und  Eisenbahnverwaltungen, 
sowie  der  erforderlichen  Vereinbarungen 
mit  der  StaatsvcrwAltnng;  die  Erwerbung 
der  deilnitiven  Konzession  für  vom  r,;uid- 
tage  beschlossene  neue  Bahn  bauten,  der 
Absehluss  der  Bau-  und  Liefern  ngs  vertrage 
fUr  die  durch  das  Land  zu  bauenden  Bah- 
nen, der  Absehluss  von  BetriehsvertrUgen, 
die  Ueberwacliuiig  des  Baues  und  Betriebes 
der  BahneUt  die  Uebcrprttfttng  der  Betrlebe- 
und  Krtragsrc'chnungen,  die  Besorg-unp:  der 
Agenden  der  betreffenden  AktiengeselU 
sehaften,  sowie  die  Dnrehftthrang  der  in 
Geniiissheit  Ii  es  Gesetzes  und  der  Be- 
schlüsse des  i.aniltng'es  notliwoudigen  flnan- 
ziellen  Transaktionen. 

Dem  Landesausschnsse  obliegt  scbliess- 
lich  über  Ansuchen  der  Interessenten  die 
Ausarbeitung  von  l'rojcktcn  und  Ertrags- 
berechnungen der  Bahnen  niederer  Ord- 
nung gegen  Ersatz  der  Selbstkosten. 


Gesetz  vom  17.  JuU  1898 
fftr  das  KUnlgreleh  Galislen  vnd  Lodo- 

merien  mit  dem  Grosakersegthum  KrakM, 
betr.  die  Unt«rstatznne  von  KisenbAhnen 

niederen  Range». 

§1. 

Das  Land  unterstfltzt  nach  Möglich- 
keit den  Bau  von  Bisenbahnen  niederer 

Ordnung  (Lokalbahnen,  Sekundärbahnen. 
Vlzinalbahnen,  Darapftramways  u.  dergl.;, 
welche  für  den  OUbntiielien  Vo-kehr  be- 
stimmt sind  und  im  Interesse  des  Landes 
als  nützlich  und  noihwondig  erachtet 
werden: 

a)  durch  GewShmng  von  versindickra 

Darlehen; 

b)  durch  üebernahme  der  Aktien  der 
Eiaenbahnnntemehmung  auf  das  Land; 

c)  in  «nderer  Weise,  insbesondere  auch 
durch  Ausführung  des  Babnbaues  in 
eigener  Verwaltung. 

§  2- 

Die  im  §  1  bezeichnete  Untersttttzang 

kann  gewährt  werden,  wenn 

a)  der  Landtag  durch  seinen  Besohluss 
feststellt,  dass  der  beabsichtigte  Bau 

in  Hinsicht  auf  die  allgemeinen  Inter- 
esson  des  Ijsndes  nützlich  und  noth- 
wendig  ist; 

b)  wenn  die  Intemsraten,  das  sind  der 
Staat,  die  Bezirke,  die  Gemeinden,  dio 
Outsgebiete  und  Privatpersonen,  oder 
auch  nur  einer  dieser  Interessenten 
in  rechtsgültiger  Weise  durch  seine 
Bctheiligunjr  mindestens  ein  Drittel 
des  Noniinalwerllies  des  Anlagekapi- 
tals der  bezflgltchen  Bahn  slehentellt 
und  dies  entweder  ri  fonds  perdu, 
oder  gegen  Ucbernahmc  von  St^m- 
Aktien  zum  vollen  Nominalwerthe  oder 
wenn  dieselben  sich  in  rechtsgültiger 
Form  verpflichten,  mindestens  einen 
dritten  Thcil  der  Jahresrate,  welche 
zur  Verzinsung  und  planmJtssIgen 
Aniortisirnnpf  des  Anlagekapitals  er- 
forderlich ist,  zu  decken. 

Der  Landtag  wird  in  jedem  speziellen 
Falle  die  Art  der  der  Lokalbahn  zu  ge- 
wahrenden Unt<Tstützung'  bestimmen  und 
die  Höhe  der  linanziellen  Betheiligung  des 
Landes  an  dem  Unternehmen,  indem  der- 
selbe von  dem  (^rundsatze  ausgehen 
wird,  dfts«.  das  L;ind  nur  insofern  zur 
tinan^^ii-lien  Unterstützung  des  Baues  einer 
Bahn  niederer  Ordnung  beitragen  soll,  da- 
i  mit  die  Fonds  für  eine  derartige  Dureh- 
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fiihrung    ilicses    Bnhnbaiu'S  siclier^jostcllt 
werde«,  dass  ein  den  lokalen  Verbällulssen  j 
entspredieiider  regelmässiger  Betrieb  auf-  : 
rech«  erhalten  werden  kann.  j 

§  4.  i 
Das  Land  kann  <Un  Bau  der  im  §  1 
bezeicbueten  Bahn<'n  im  Sinne  der  Be- 
Bttmmnngren  dieses  Oesetses  in  eigene 
Verwaltung  übornehmen.  wenn  dir 
obwaltendcu  VerbiUtuiäsc  den  Bau  in 
eif^cner.  Verwaltanifr  des  Landes  am  ent- 
sprti  lu  ndstijii  erscheinen  lassen.  Das  Land 
kann  dm  Balinbiiu  durchführen,  entweder 
auf  Grand  der  vom  Lnndesausscbusse  er- 
langten Konzession  Itlr  den  Ban  und  Be- 
trieh, Oller  .uich  in  Ausflllirnng  der  dritten 
Persoueu  ertheilteu  Kouzes»loii  in  Gemllss- 
helt  der  Bestünmnngen  der  1)estehendeQ  | 
Gesetze  Uber  die  Konzcsi^ionlrung,  den  Ban 
nnd  Betrieb  der  Lokalbahnen.  ' 

Unter  diesen  Bedingungen  ist  das  I^nd  i 
bereebtigt,  mit  Zustimmung  der  Begierang  ' 
den  Ban  von  Lokalbahnen,  welche  von 
anderen  Unternehmern  bereits  auf  Grand 
dieses  Gesetzes  begonnen  trarden,  zweelcs  ' 
DarelifUhrung  derselben  auf  Kosten  der 
Unternehmer  im  Sinne  der  mit  denselben 
und  anderen  luteresseutcu  abgcsehlossenen 
VertrBg«  zn  ttbemebmen. 

§5. 

Besondere  Aktifiif^c  scljsi-  Ii  a  ftcMi 
sollen  für  solche  Bahnen  niederer  Ordnung 
gegründet  werden,  deren  Baukapital  iu  der 
Weise  besehallfc  whxi,  dass  ein  Theil  der 
Staminnktien  von  Interessenten  oder  vom 
Staate  übernommen  wird  (§  2). 

Der  Sitz  dieser  OeseUsdiaften  soll  in 
der  Regel  im  Lande  sein. 

Das  LandeseisenbabnbUreau  (§  14)  ist 
berechtigt,  die  Agenden  dieser  Gescll- 
scbaften,  insorern  dieselben  nieht  von  der 
den  Betrieb  führendf-n  Sfaatseisenbnhn- 
Verwaltung  7)  übernommen  werden,  zu 
besorgen. 

§6- 

Der  Bau  von  Bahnen  niederer  Ord- 
nung, welche  aul  Grund  der  Bestimmungen 
dieses  Gesetzes  zn  Stande  kommen,  soll 
in  einer  den  Landesi  n  tr  rossen  ent- 
sprechenden Weise  geführt  werden 
und  der  Ingerenz  des  Landesansschnsses 
unterstehen.  Diese  Ingerenz  kann  jedoch 
d««  Recht  des  Staates  zur  Ufherwarhung 
im  Sinne  der  Gesetze,  der  Konzession  und 
besonderer  Vorbehalte  nieht  tangiren. 

Insbesondere  soll  die  Verc;-cbung  von 
Bauarbeiten  und  Lieferungen,  welche  nach 
Möglichkeit  durch  OflTertausschreibnng  zu 


erfolgen  hm,  im  Einvernehmen  mit  dem 
Landesuuäschusse  erfolgen. 

§  7- 

Die  Beiriebsführung  auf  solchen 
Bahnen  kann  der  Staatseisenbahnvcrwal* 

turg  ^cgcn  Ersatz  der  Betricbsselbstkosten, 
die  pauschalirt  werden  kOnnen,  übertragen 
werden. 

Diese  Uebertra^'^unf^  kann  nur  durch 
ciiifn  Betriebsvertrag,  welcher  zwischen  der 
Ötautseisenbihnverwaltung  und  dem  Lan- 
desaussehusse  abzuschliessen  ist,  oder 
zwischen  der  erRthezeichneten  Verwaltung 
und  der  Bahnverwaltung  unter  Zustimmung 
des  Landesanssehnsses  zu  Stande  kommt, 
erfolgen. 

Für  jede  Bahn,  welche  im  Sinne  der 
Bestimmungen  dieses  Gesetzes  entsteht,  ist 
eine  besondere  Betriebsrechnung  zu  führen. 
Diesi!  Bi  slinimnnpr  f^ilt  auch  für  jene  Bah- 
nen, fUr  welche  keine  besouderen  Aktien- 
gesellsehaften  gegrttndet  wnrden^(§  5). 

§  8. 

Die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom 

23.  Januar  ]S9i  (L.  G.  Bl.  No.  20)  Uber  die 
Benutzung  öffentlicher  nichtttrari' 
scher  Strassen  zum  Bau  nnd  Betrieb  von 
Eisenbahnen,  sowie  für  andere  allgemein 
nüixliehe  Zwecke  werden  bei  den  Bahnen 
niederer  Ordnung,  welche  zufolge  Unter- 
stfltzung  seitens  des  Landes  im  Sinne  d«r 
Bestimiiuing^on  dieses  Gesetzes  erbaut  wer^ 
den,  mit  der  Aenderung  Anwendaug  linden, 
dass  diese  EisenbahnuntMmehmuigen  von 
der  im  §  5  des  obigen  Gesetzes  enthaltenen 
Verpflichtung,  zur  Trap^nnj^  der  Mehrkosten 
der  Erhaltung  der  Landesstrassen,  Bezirks- 
und Gemeindewei^,  sowie  zur  Tragnng 
der  Kosten  für  besondere  Vorkehrungen, 
welche  die  Uiutanhaltung  von  UnfftUon 
und  KommunikationsBtörungen  auf  diesen 
Strassen  besweeken,  befreit  werden. 

§9- 

Die  Brioritllls nktien  der  im  (.'runde 
dieses  Gesetzes  zu  bauenden  Bahnen  geben 
Anspruch  auf  eine  Jprozentige  Verzinsung 
vor  den  Stammaktien;  die  Prioritäts-  und 
Stammaktien,  welche  im  Sinne  dieses  Ge- 
setzes (§  1)  vom  Laude  übernommen  wer- 
den. kOnnen  vor  Abianf  der  ersten  zwei 
Betriebsjahre  der  Linie,  für  welche  die- 
selben ausgegeben  wurden,  nicht  vcräussert 
werden. 

§  10. 

Die  reehnungsniHssipT  fpstfjestcllten  Bei- 
träge, zu  deren  Zahlung  sich  die  Inter- 
essenten (§  2}  zn  Gunsten  der  In  Verwal- 
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tuDg  des  Landet»  gebauten  Bahnen  niederer  i 
Ordanng  verpflichtet  haben,  sind  binnen  I 
sechs  Monaten  nach  Abl.tuf  «las  Budget- 
jahres bei  der  Kasse  des  Laiidcsnussclmsscs 
einzuzahlen,  vorbehaltlicii  einer  nachträg- 
lichen  Richtigstellung  von   DllTcrenBen,  | 
welche   sich    bei   der  Dctailprüfung  der 
Rechnungen  dmch  die  Staatsverwaltung  [ 
beransstellen^kOnnten. 

Die  rückständigen  Beiträge  werden 
fihcr  Verliinfircn  tics  LandcgaussclmsscB 
vun  den  Bezirktin,  Gemeinden  und  von 
einzelnen  Interessenten  im  Wege  der  poli« 
tischen  (administratiTen)  Exekution  einge- 
zogen werden. 

8  11. 

Die  Landesbank  fflr  Oalisien,  Lo<  ' 

domerien  mit  dem  Grossherzogfthnm  Krakau 
ist  grundsätzlich  berufen,  bei  der  Beschaf-  j 
fang  der  Mittel  «ir  Unterstfitning  des 
Baues  von  LokaitMhncn  durch  Subvontio- 
nirunp"  derselhpn  seitens  des  Landes  oder 
Fübruug  des  Baue»  in  eigener  Verwaltung 
des  Landes  en  yermitteln. 

Diese  ftnaTiziclle  Vermittlung'  der  Lan- 
desbank soll  in  der  Kapitalisirung  der  zum 
Bau  der  Bahnen  crrorderHoben  Raten  der 
jftbrlichvn  Landessubvcntion  beruhen. 

Die  besagten  Jahresraten  werden  in 
das  Präliminai'e  des  Lundesbudgel»,  diis 
auch  die  mtspreohende  Bedeckung  für  die- 
selben enthalten  wird,  eingestellt  werden. 

§  12. 

Der  Lnndtaf^  entscheidet: 

1.  über  den  Bau  von  Bahnen,  welche  im 
Sinne  dieses  Gesetzes  anszuiftthrcn  sind ; 

2.  Uber  den  Verkauf  oder  über  die  Ver- 
pachtung von  Bahnen,  welche  im  Sinne 

'  dieses  Oesetzes  vom  Lande  erbaut 
wurden; 

3.  über  die  nilheren  Details  bezüglicii  der 
Beschaffung  von  Fonds  für  Bahnen, 
welche  vom  Lande  zu  erbauen  sind 

I  uird  11); 

4.  über  die  Art  und  Uöhe  der  tinanziellea 
BetheUigung,  welche  aus  Landesfonds 
bei  ein/' liK  II  Bahnuntemebmungcn 
platzzugrcifen  hat. 

§  13. 

Sache  des  Landesausschusses  ist 
es  im  allgemeinen,  die  AntrXge  in  Ange- 

legenhciten ,  welche  nach  i;  12  dem  Be- 
schlüsse und  der  Entscheidung  des  Land- 


tages unterliegen,  vorzubereiten  und  einzu- 
bringen, sowie  die  vom  Landtage  dies- 
bezüglich gefaasten  Besehlasse  dnrabsu- 

führen. 

Inübcbonderc  ist  es  Aufgabe  des  Landes- 
aussebusscs,  vorgelegte  Projekte  zu  prttfen, 
Vorerhehungen  einzuleiten  und  zu  pflegen, 
Verhandlungen  und  Berathungen  zum 
Zwecke  der  Sicherstellung  des  Baues  von 
Eisenbahnen  zu  führen,  vorläufige  VertrKge 
mit  den  Interessenten  abzuschliessen,  sowie 
mit  Unternehmungen  und  Bahnverwal» 
tungen,  Verhandlungen  mit  der  Staatsver- 
waltting  7.n  pflegen,  Konzessionen  für  den 
Bau  von  Bahnen,  welche  in  eigener  Ver- 
waltung des  Landes  zu  bauen  sind,  zu  er- 
langen, Bau-  und  Licrerun^svcrtrUge  für 
diese  Bahncu  abzuscliliessen,  Betriebsver- 
träge abzuschliessen,  den  Bau  und  den  Bo- 
trieb zu  beaufsichtigen,  die  Betriebsrech- 
nnngen  und  Einnahmen  m  prüfen,  die  er- 
forderlichen tinanziellcn  Transaktionen  im 
Sinne  dieses  Gesetzes  und  der  Besoblflsse 
des  T^andcsausschusses  durchzuführen. 

Der  LandesauBschoss  kann  auch  über 
Ersuchen  von  Interessenten  Projekte  und 
Berechnnngen  der  Einnahmen  von  Bahnen 
niederer  Ordnung  gegen  Ersatz  der  Aas- 
lagen anfertigen. 

§  14. 

Zum  Zwecke  der  Erledigung  der  tech- 
nisch-administrativen .-\ngclcg-cnheit 
bezüglich  der  im  Sinne  dieses  Gesetzes  zu 
erbauenden  LokallMüinen  und  insbesondere 
zum  Zweeke  der  Prüfung''  der  vorg:elo}?ten 
Eisen babnprojoktc  vom  technischen  und 
kommerziellen  Standpunkte  wird  ein  Lan- 
deseisenbahnbürcan  als  Exckutivoi^n  des 
LandesausBcbusses  (§  16)  errichtet. 

§  15. 

Zum  Zwecke  der  Beurtheilung  der 
Projekte  für  Lokalbalinen,  welche  im  Sinne 
dieses  Oesetzes  unterstatzt  werden  sollen, 
sowie  zur  Besprechung  der  Fraf^en,  welche 
in  Ansehung  des  Baues  und  Betriebes  dieser 
Bahnen  auftauchen  könm»,  wird  ein  Landes- 
eisonbahnrath  ins  Leben  gerufen. 

§16. 

Die  Zusammen  Setzung,  Organisation 
und  der  Wirkungskreis  des  Landeseiseu- 
bahnbttreauB  und  des  I^andeseisenbahn- 
rathes  bestimmt  der  I.«ndtag  Qber  Antrag 
des  Landesausschusses. 
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Kleine  mti 

Neuere  Projekte,  VorarWiten 
«ad  BetriebwHIfi'nuDgen  von  KleiokMtlineD.  . 

1.  Projekte.  I 

Die  Kubleiibcrgbakn-Gesellschatt  plant  dun  i 
Bau  einer  (>lektrUehen  Bahn  von  Döbling  I 
nach  Grinziii;r  znr  br's'jcren  Vcrbindunfr  des 
K.uhl(;nbcrj{ä  vinl  Wien.  (Elekirotechn.  Zcitselir. 
1803.  No.  46,  S.  648). 

Die  Erricbtung'  einer  Aktiengesellscbaft 
unter  der  Finna:  „Gailthalbnhn  Amoldstoht— 
Hemingor"  mit  dem  Sitz  in  Wien  ist  genehmigt 
-worden.    (Verontnungsbl.  d.  k.  k.  U«adel«-  | 

Projekt  einer  Drahtseilbahn  von  Wabern  ■ 
auf  die  Höh«  des  Our  ten  in  der  Schweis,  und  | 
einer  Danipf^trasscnbabn  von  Grosswabcrn 
nach  Belp.    Lttuge  der  ersten  Bahn  10(3  m,  | 
Spurweite  l  m,  grOeate  Slei|ran|[:  93^  n,  Höhen-  ' 
tititorsfhied  262  in.  Retri<'>)  nloktriscb  mit  ober- 
ir(li-^(lu'r   Stroinxufühning    ihmI  Hückleitung 
(hircli  die  Schienen.  Oberbau  dreinchlenig  mit 
S  Zahnstangen.   Kosten  386 OCK)  Frcs. 

Die  zweite  Bahn  soll  die  Verlängerung  des 
Hemer  Tran>bahnnctxes  von  Wabern  über 
Wattenwyl,  KIr'inwabem  und  Kebraate  nach 
Belp,  4,1  kn»  lang  bilden.  Spurweite  Im; 
grösstc  Steiguni.''  ■J'J,:,''  ,,;  kb'iiistiT  Krihiuniuvs'-'- 
•halbmeaaer  50  m.  Kosten  210000  Frcs.  oder 
4T796Frea.  f6r  daslUloineter.  (VerordnungsbL 
des  k.  k.  Ilandelsmiin'steriumB  t°.  Risenb.  und 
SchilTahrl  ISdS.  No.  147,  S.  il517.)  | 

Die  Ybbsthalbahn  aoll,  70  km  lanf^,  i 
schmalspurig  mit  0,Ti.  in  Spurweite,  mit  t'iTiem 
Anlagekapital  von  äU4HOüO  tl.  hergestellt  wer-  , 
den.  Bei  voUspurigw  Avafahrvng  wttrden  sich  ' 
die  Anlagekosten  um  nind  rtnotM«)  f1.  höher 
stellen.    Die  Ibihn  soll  bei  Station  Waidhofen 
au  der  Ybbs  der  Staataliahnlinie  Anistettcn—  j 
KJein-Rcifling  beginnen  und  im  Vbbsthal  aui- 
wäru  Uber  0]>ponitz  und  Hollenatein  nach  : 
Lunz,  dann  im  Bodingbaehthale  bis  Ciaming  ] 
flihren  und  bei  Station  Klenberg-Gaming  an  | 
die  Staatsbahnlinie  PSehiam  -  Kienberir— La- 
ming anschliessen.    Zweck  der  Halm  i>i.  «Iii- 
wirtb9«liaftlichen  Verhältnisse  des  von  ihr  be-  i 
rSbrtenLandeflxuheben,das«nfolgredesNieder<  | 
ganges  der  hier  früher  srln\  iniirlDifl  lu  triebe- 
ueu  Eisenindustrie  seine  wichtigste  Erwerbs-  i 
quelle  snm  grHiMten  Tbeile  einj^bfiost  hatte.  | 
Der  au  Xaturschöuheiten  uiiil  an  N'alurprofhtk- 
ten  reichen  Gegend  «oU  durch  Kinbe/ieining 
in  das  Scbienenneti  neuer  urirtiisohatiliclicr 
Aufschwung  gegeb*'»  werden,  indem  für  die 
laudwirthschaftlichea  Ei^icugnissc  und  für  die 
mannigfachsten  Rohprodukte  ein  erweitertes 
Abaatzgebiet  erschlossen  wird.  (Verordnung»-  1 
Uatt  des  k.  k.  Handelsminist,  f.  Eittenb.  und  j 
Schiffahrt  1898.  No.  148»  8.  26680  | 


eilungen. 


Durch  <  u  >(  {/  \  Olli  '3;.  ni  z(nnber  1893  ist  die 
Regierung  ermächtigt,  die  AusfüJirung  einer 
voUspurliren  LoknlMm  von  Trleat  Im  An- 
schlns'?  an  die  Linie  Kuf'<tetn— Ala  der  Süd- 
bahu  über  Pergine.  Cahlonazzo,  Lcvico,  Ron- 
cegno,  Borgo,  Strigno  und  Grigno  an  die 
Reichsgrenze  bei  Tezze  (Valsuganabahn) 
durch  Konzessionsertbeiluug  sicherzustellen. 
Das  Land  Tirol  und  diu  Intercaseuten  haben 
700000  fL  in  Stammaktien  in  libernehmon. 
(Verordnunj^abl.  d.  k.  k.  Handelsaanlit  f. 
Eisenbahn  u.Sdiiffahrt,  VIL  Jahrg.  1601.  No.6, 
S.  106.J 

Die  Budapester  elektrisdie  StrassMibahn- 

OL-sollschaft  hat  dein  Ma^ristrat  die  PlSnc  für 
eine  neue  mit  oberirdischer  Stromzuführung 
aussuführende  Linie  von  der  VoikstheatergasM 
über  den  Tf  lckipliUz  Iiis  zmu  neuen  Volks- 
garten vorgelegt.  (\  erordnungsbl.  d.  Ii.  k. 
Handeltminist.  f.  Eisenb.  u.  Schifflahrt,  Vn.  18M. 
Xo.  5.  S.  108.  i 

Die  Direktion  der  Vereinigten  Aradcr  und 
Csaudder  Eisenbahnen  hat  ])robeweise  die  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  mit  ober- 
irdischer Stromzuleitung  auf  einem  Theil  ihrer 
Linien,  uud  die  Verlängerung  der  Bahn  bis 
zur  östlichen  Grenze  de»  Arader  (^omitats  be- 
schlossen. Die  neue  Linie  soll  wegen  schwieri- 
ger GelÄndeverhftltnisse  eine  schnials])uri;;<^ 
Bergbahn  werden.  Die  Beschlüsse  bedürfen 
noch  der  Genehmigung  durch  die  General- 
Versammlung  der  Aktionäre.  (Verordnungsbl. 
d.  k.  k.  Ilandeismiuist.  f.  lüisonb.  u.  Schiff.,  VIL 
1884.  No.  IV.  S.  108.) 

Villi  <\or  Finna  Siemens  &  Halske  wird 
eine  elektrische  Bahn  für  I'ersoncn-  und  Güter- 
verkehr in  B«rlin  zwischen  Badstrasso  und 
Pankow  geplant.  <  Elektroteehn.  Bundschan 
lbÖ3/94.  No.  5,  S.  46). 

S.  Vonulieiton. 

Die  Vornahme  (Cclmiscbor  Vorarbeiten  ist 
gestattet  worden: 

1.  Für  eine  schmalspHngc.  elektrisch  oder 

mit  Dampf  zu  betreibende  Lokalbaliu  voa 
Markersdorf  a.  d.  Pielach  über  Uber-Grafen- 
dorf  und  Klrehbcrg  durch  das  Nattersbach« 
uud  Tl t^MhiLtbachthal  in  das  l'rlaufthal  und 
über  Mittersbuch  nach  Maria-Zell. 

S.  Für  eine  Zahnradbahn  von  Urfahr  auf 

den  Pn  1 1  Ii  n  vrberg  bei  Linz. 

a.  i  iir  eine  Lokalbahn  von  Auscha  über 
Graber  nach  Böhm.  Leijta  mit  Fortsetzung 
nach  Reichen berg.  Verordnuiigsbi.  d.  k.  k. 
Ilandelsminist.  f.  Kisenb.  und  .Schittalirt,  1K93. 
No.  141.  S.  iW77.~i 

4.  Für  eine  schmalspurige,  n.  U.  elektrisch 
zu  betreibende  Lokalbahn  von  der  Station 
Gmunden  in  die  Stadt  Gmunden. 
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Klrine  MTtth«ilun};en. 


r  /••Itsolirift 
ItVir  kU'inh.ihncn. 


5.  Für  eine  voll-  uder  siüiualspuri^c 
Stramieiibabn  von  Brüx  über  Ropitx  nach 

Johnsflorf  und  Malreni  i  n  m\<\  zurück  nach 
Brüx  mit  Abzwuii;un;ff  von  Joliasdorf  über 
Obergeorgfliithal  «im  An»ehl«ss  nn  die 
UmipHinU'  lici  Xiedrr'rt'org'i'ntlial.  (Vor- 
ordtHi)ipr$<bl.  d.  k.  k.  Il.-tiideiäuiini^jl.  f.  Kinenb. 
tt.  Schiffalirt  1893-  No.  142,  S.-_'.il;l  ) 

6.  Für  fiiic  äoliinalspuri'^'e  Ijokalbaliti  von 
der  HalifsH'lU'  Zinken bnch  oilcr  der  Station 
St.  WoMfr'inir  der  Lokalbahn  Ischl-  ^al/.luiry: 
tut  Station  6u  WoHg^ng  der  Zahnradbalm 
nnf  dva  Schmf borg.  (Verordamig^bl.  d.  k.  k. 
Han(b>lsmmi«t.  f.  Eisetib.  u.  SohiAibrt  18M. 
No.  4,  S.  77.) 

&  BetriebserOAmn^B. 

Am  14.  Oktober  1808  die  Theilstrefke  Weis— 

Krciiisnuin^tcrstift  und  am  ly.  NovemlnM  i>;i3 
die  Ik'Ststrecke  von  hier  bis  Uuteirohr  <ler 
I^okalbalin  Wels— Uutemihr.  (Oesierr.  Eiscfnb. 
Zeiifr.  mn.  Xo.  44,  S.  3ß2.) 

Am  26.  Oktober  18i>3  die  von  der  usterr. 
Nordwestbalin  abzweigende  Lokaii>ahli8trecke 
Castoiowitz— Kciciienau  a.  K.— Solnitz.  iVer- 
ordnun<rsbl.  rl.  k.  k.  HandeLsminisl.  I'.  Kisenb. 
U.  Scliiffahrt  IKfl;?.  No.  143.  S,  2:154. 1 

Am  87.  November  1^3  die  Si5  km  Jan^e 
Schiualspnrbnhii  Yverdon— Ste.  Croix  in  der 
Schweiz.  \  I  1  Driliiun;;<bl.  d.  k.  k.  Handclminisl. 
f.  £i«ciib.  uud  Schiffahrt  let>8.  No.  I4ä,  S.  :>357.) 

Am  9.  Dexeinber  189S  die  i(chinnN|)uri;;e, 
2.4  kill  LiiiL'!'  '.fi-i»iiii;irki.sche  Landesbahn 
Kapleubcrg^— Au-Secwiehcu.  ^Verorduungäbl. 
dos  k.  k.  Handelstninist.  f.  KlN«nb.  und  ftchilf. 
im  N"  III.  S.  22s.'>. 

Am  11.  Duzi'uiber  IsSJa  die  Kperje*— Bärt- 
faer  Lokalbalin.  (Zeitschr.  d.  Ver.  Deutsch. 
Kisenbalmvrnft-.  1808.  Na  100,  S.  94M 


Die  Forstor  StadteiatnlNüiii. 

Mit  dem  1.  .Inni  v.  .1.  ist  in  der  Tnebinditatrie- 
stadt  Forst  in  der  \ii  dri  In i  ;iie  mit  Loko- 
motiven betriebene  Scliuialäpurbuhii  von  1  iii 
SpurM'citc.  wt'lche  innerbalb  der  Strassen  und 
Faliril  li  t'e  aii^^eU'ji:!  ist  un<l  den  iinmitlelbaren 
Au.s tausch  der  Frachten  zw'iücheu  dem  Staat»- 
bahtiboft»  uml  den  einzelnen  mdnxtnellen  An- 
lajuiMi  bexwcekt,  dem  Vcrkebr  Ol>i>r^ben 
worden. 

Fnrxt,  eine  Stadt  \ou  i(5(W0  Kinwohnern, 
mit  ctua  '■JOO  Tuchfabriken,  verdankt  seine 
lebhalte  Industrie  der  Niihe  mächt i;rer  Hraun- 
kohb-ninger, welche  die  r>est  bafl'nn;;-  der  Dampt- 
kral't  YM  ungewöhnlich  niedri;;em  Preise  ermög- 
licht. Derflfiterverki'hr  nnf  dem  Bahnhofe  Forst 
entwickelte  sich  <!eiiu'nts|treclieiiil  zu  einem  sehr 
lebhat'teo  und  belief  «ich  im  Jahru  löUSanf 
ankommendo  Kohlen-  und  21687  ehi|;elicnde 
(f  üterwa^en,  l>ei  cineiM  Abjrnn^  von  1710  (iiitcr- 


;  wagen,  da:«  sind  etwa  ISO  beladen  aukomniende 
'  Waiden  lit$rllc)i.     l'nter  diesen  rmstSnden 

fand  der  V\;\\\.  ilnnli  linc  S^timal-purbahn 
die  rasche  und  sichere  Uefürderun^  der  MaHSen- 

i  ^ter  vom  Staatsbabnhofe  in  die  Stadt  und  in 
die  einzelnen   Fabrikt-n  thunlicle^t  nbne  Vux- 

,  ladnngzuermii^iiiclientallseitijre  l'nterstüfzunjf, 
80  dass  deraelbe  durch  die  Lokalbahn-Aktien' 
<;:esell<!chaft  in  München  unter  l-eituntr  ili  -  He- 
>rieruugsbatnneist«'rs  .1.  Schw<'izer  als,l>ald 
verwirklieht  werden  konnte. 

I  l'eber  die  Kinzeiheiten  der  Auslülirinig^ 
entnehmen  wir  der  Zeitnn;;-  des  Vereins  Deut- 
scher Kiseiibabn-\'erwaltungen  (1893,  S.  897} 
nachstehende  Mittheiluugen: 

'  lü)  We8t4>n  der  Stadt  entlang  dein  Staats- 
babnhofe wtiiilr  /un.irli-t  (  in  i  i;:rtu'r  Stadt- 
bahnhot', welcher  mit  dem  erstcreu  durch  ein 

I  Vollapur^Ieia  verbunden  ist,  erbaut.  Dieser 
Hahnhof  enthält    in    s(!inetn    oberen  Tlicilc 

^  1740  ni  Volbpurg^lei«e  mit  13  Weichen  in 

I  dem  unteren,  der  Stadt  zufrekekrten  Theile» 
lf!'>0  ni  Schma|s|nir'_'lei«if  mit  !'>  Schrii;tl-;[iur- 
weicheu  (l:ti'.    Kin  Schnjipeu  für  2  \  oUäpur- 

I  unri  ein  solebcr  für  6  Srhuial8purlokomoii\  eu 
mit  Keparaturwerkstäiie.  ein  grosser  Güter- 
schuppen. Mapizinrifnme.  Schuppen  für  Brenn- 
materialien, ein  zwi'istöcki|res  X'erwaltnnprsfre- 

'  bäudc  mit  der  Wohmuig  des  Betriebsleiters  niud 

j  auf  deui  Balmhofe  erriclitet;  ferner  Mind  Waai^en 

]  ohne  (;i«'i.snntcrbrechun<r  mit  30  Tonnen  Traj:- 

j  fähijjkeit  für  Voll-  und  ächinaUpur,  eine 
Schmnlspnrdrebscheibe  und  2  AVassorkrahne 
vfwli;niileii_  Für  das  \'nll-jiur;;lci^  siml  St.ihl- 
Mchicnen  \ou  33,4  kg,  für  da»  Scluuulspurglei» 
solelte  von  ä4,i  kg  metrischen  Gewichts  auf  ge- 
trrinkreii  Fr>lirpuschwell«'n  verwendet.  Die 
\'ull-  und  SchmaJäpurglciHe  laufen  im  J^ahn- 

i  hoPc  Ktnmpf  ineinander,  indem  durch  Sen- 

k'iriL'  <)er  Sclimalt<]nir  /wr'i  ünllbncktrnilicii  zur 
.Aulnatime  ^'on  In  uinl  (,  i'aitr  KoUbuckeii  an- 
irelejft  aind;  In*  r  Isonm  u  also  lU  bezw.  B  Staats- 
bahuwagen  ohne  Untcrbrechun<;  auf  Kollböcke 
gesetatt  oder  von  diesen  «bs«'l'oben  werden. 

;  Vom  nahnhofe  aus  verzweifit  sich  ein  Xel» 
von  17kniS(-hntal.spnrglvi»en  mit  60  .\  nschlü«$en 
und  ISO  Weichen  in  die  Stadt.  An  ;;eei<rneten 
Stellen  siml  Answ<'ichen  und  Honcndre.iecke 
angelegt;  aU  klein-stcr  KrUuimungahalb- 
men-Mcr  in  der  Stadt  wurde  ein  HolcJier  von 
]'i  m  verwi  ndet,  um  dii  I  <  l<i  n  der  cn^en 
.Strassen    umfahren    und    durch    die  Thor- 

'  wege  in  die  Hofe  der  Fabriken  gelangen  zu 

";tiTun'n.  In  ileu  x'ei'flii^'''«''«'"  Strassen  wurde 
die  lltirder  Uilleu:<elüenti  Xo.  17a  von  15  kg 
metriüeheni  Uewicht,  in  l.^ngen  von  10  ni  auf 
Hetou  \  erle-it.  \erwt'ndet:  das  Meter  (>Iei> 
w  ioj.'-t  ÜÜ  ky,  Diescir  Olierbau  hat  >ieh  yejreu- 
über  dem  Dienstu'^e wicht  der  zweiachsi^ren  Ma- 
schinen von  1"  Tonnen  nntl  der  Wajren  mit 
Hollböckeu  viui  24  Tonnen  \  oll  •■ewachsen  >rc- 
zeigt.  Die  \Vei«hen  hc^tehen  in  Zun^ren  und 
Herzütficken  aua  Uartguss  nnd  .sind  vom  Gm- 
sonwerk  in  Buckau-Magdeburg  in  zwei  Typen 
von  16  und  von  60  m  HaliimeHKer  geliefert. 
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Als  Botriebsinittt'l  ili«MU'ii  2  Vollsjmriim- 
Hchiut'u  für  den  V'frki'lir  zwisi-liL'ii  Siaals-  und 
StndlbHliiiliof,  lind  nnf  der  Sclinialspurltnlin  ti 
zwciaehüi^t*  Lokoniolix  t*n  \  «in  Krauss  &  C'o.  in 
Münclien  mit  ni  Undstnnd,  wcU-lii:  3  Ge- 
ladene \Va<ren  dtircli  die  seliilrl'steii  Kriiininnn- 
;;on  mit  einer  (jeselnvindi^keit  von  10  km  die 
Stunde  befürdeni.  Die  Uollbüeke  nach 
I^aiiff bein's  Patent,  (h-ren  -Jä  Stiiek  in  Vcr- 
wendun{r  stehen,  wie;ren  2,i  Tonnen  das  l'aar. 
Ausser  diesen  sind  norii  20  ottene  und  5  K*'" 
deekte  Selimalspurjrüterw  aj^en  \  on  Je  5  Tonnen 
Tra<fniiii<rkeit  mit  I,i  m  Ha<l>tan<l  in  \'erwen- 
dun;r,  «illirend  ein  \  oll,sjniri;rer  <redeekter 
(iüterwajren  den  Stückgiitverk«'lir  /.wisehcn 
dem  (iülerHcliuppen  der  .Staalsbalin  und  dem- 
jcnifren  il(>r  Stadteisenbalin  \erinirtelt. 

Die  für  die  Stadtbalin  b«-8iimnil«n  Wahren 
werden  tiigflieb  vier  Mal  auf  ein  besonderes 
Gleis  des  Staatsbabnhofs  abu:eset/.t,  und  iin 
dortigen  Güterseliuppen  ebenso  die  Stiiek'rüter 
in  besonderem  Kaum  bereil^ostellt.  Diese 
Wag'en  und  (Jilter  wenlen  dann  von  der  Voll- 
spunnasrhine  der  Stadtbahn  übernommen, 
welche  bei  jeder  Fuhrt  die  Wagen  und 
Einzelgüter  ans  der  Stadt  zurüekbringt.  Auf 
dem  Balinliofe  der  Stadtbahn  werden  die 
WagenUnlungen  den  Stadtgegenden  ent- 
S|>recbend  geordnet,  dann  über  die  Itollbork- 
grubeii  geschoben  uixi  auf  den  Uollböekcn 
unter  Aufsieht  eines  besonderen  Keainten  be- 
festigt. Auf  <len  Sebmalspurschicnen,  welche 
mit  dem  Latowski'schen  I-Jtutewerk  ausge- 
rüstet sind,  versieht  di-r  Lokomolix  führer  allein, 
ohne  Heizer,  den  Dienst.  Hei  jedem  Zuge 
dient  nur  ein  Mann  aN  Zugführer  und  Sehan'ner, 
welcher  «lie  erforderlichen  Signale  mit  der 
Mundpfeife  giebt,  die  Weichen  stellt,  das  An- 
und  Abkuppeln  be.sorgt.  den  Fahrbericht  führte 
die  einzelnen  Wagen  in  F.mjifang  nimmt  und 
den  F.nipfang  der  (Jüler  bescheinigt,  u.  s.  w. 

Die  Tarife  sind  sehr  niedrig  gehalten  un<l, 
ttnnbliftngig  von  der  Knlfernung,  für  den 
5K)0  ("tr.-Wagcn  mit  Kohlen.  Kok»  oderHrikets 
auf  f)  M  festgesetzt;  für  die  übrigen  Wagen- 
ladungsgüter werden  je  nach  der  Gattung  6  bis 
10  M  für  lOüOO  kg  erhoben,  während  für  Stück- 
gut der  Satz  von  15  Pf-  für  1(K>  kg  besteht. 
Die  Xebengebühren  für  \  erwiegen  u.  s.  w .  sind 
niedriger  als  bei  der  Siaatsbaliii. 

Durch  die  neue  Stadleisenbahn  wird  einer- 
seits «1er  Förster  Industrie  eine  wichtige  l'nter- 
stützung  geboten,  andererseits  dein  Staatsbahn- 
hof eine  bedeutende  Kntlaslung  zuTheil;  der 
Stadtgemeimle  aber  erwachsen  wesentliche 
Vortheile  und  Annehmlichkeiten  daraus,  dass 
der  frühere  ganz  erhebliche  Fuhrwerksverkehr 
zum  grössten  Theil  von  den  Strassen  der  .Stadt 
vcrdrilnfft  worden  ist. 


Heizung  von  Stranseubuhnwagen.  Wie 
wir  aus  einer  Mittheilung  des  Direktors  der 


Frankfurter  I.okalbahn-Akliengesellschaft  ent- 
nehmen, sind  in  Frankfurt  a.M.  von  der  genann- 
ten Gesellschaft  eingehende  Versuche  angestellt 
worden,  an  .Stelle  der  bisherigen  Presskohleu- 
heizung  in  einem  ihrer  Wagen  das  neueste 
amerikanische  System  der  Strassenbahnwagen- 
licizuug  in  Anwendung  /.u  bringen    Hei  <lcm 


grossen  Interesse,  ilas  die  Frage  iler  Beheizung 
der  Strassenbahnwagcn  hat.  sei  auf  diesen  Ver- 
such aufmerksam  gemacht.  Das  .S\  siem  be- 
ruht auf  der  .\nweinlung  eines  kleinen  Ofens 
(vergl.  vorsiehende  Zeichnung).  <U;r  oben  auf 
die  Wagenbank  gesetzt  wird  und  nicht  mehr 
Platz  einnimmt.  ;ds  ein  einzelner  Kalirgasl. 
Nach    der   Seite    hin    ist    der   IMen  durch 
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üchlcchtc  Wänuelcitfi-  möglichst  bolirt.  Die  . 
yf»gfjt  der  Gi^sfllscbaflH  bei  denen  dl«  neue  ! 
Jloi/.vorrichhiii»:  vcrsiu-lit  ist.  sind  Dei-ksitz- 
wagfu  mil  'JO  iimereu  Siizpliüzeu.   Der  Uauui-  ; 
failmU  der  Wagvn  b«trils't  uii^rfllhr  19  cbm.  { 
Die  b«'i<U'n.  4>>  "i  !;niL'i"ri  I,,'(Ti'_"'*f »t'"n  sind 
volls|ftiuii;r  iiiil  (lla>li  u-.i4'ni  versiciu>n,  «n  ilnss 
ein»'  s«'iir  b»  <liMitriuli-  ^Mjkiilil\iii;.:'sttärho  \  oi- 
liaiMii-u  ist.     üif  Heixvrrsuchi*  wunlcn  bei 
ehn»r  Aiisst'iiioinpiTalur  von  —  19*  C  &i\^v- 
stt'llt.    Fni  niitiT  solclii'u  V«rhllltiiiss«'U  mid 
bei  hüufigvroui  Oelfueu  der  Thüreu  eine  f  icich-  ' 
mlUsigr  TcmpiTstur  von  etwa  + 12  bi«  18"  C.  • 
zu  i-rlialtt  n.  w  ir  In  1  17stiiu«li<r<'r  li«'tri«'ljszcit 
ein  brouiiiuntt-rialaufwuixl  von  14  kg  ougli- 
scher  Anthinxttkohlt*  erforderlifh.  100  kg  engrli-  ' 
sduT  AiitlirJizitkolih-  ko»t«'n  in  Fruiiklurt  a.  M. 
3,70  M,  so  daas  «li<-  li«'li«^iisuii{$°  vitivs  Wa^j^eus 
für  die  Bvtriebtxtunde  einen  Kostennnfwnnd 
vrit\         l*f  in  AM<t'rni-li  nahm.    Di«'  Koste» 
eines    soUiu'ii    »»ti'iis    sollen  sitli  in  Frank- 
furi  A  M.  ftuf  I16M  stellen,  sofern  vcrnick<>ltei- 
Kiscnjriiss  zur  V»'r>v«'iulunfr  koinuit.  und  auf 
105  M.  falls  die  Veruiekeluuyeu  fortfallen. 

Die    W-rwendunjr    von   l'ri'Sskoldeu,    die  I 
bisher  suui  Bchoizeu  der  W«geu  bcnutxt  vmr- 
den,  erforderte  bei  eluetn  Preise  von  IBjm  M 
für   1(N>  k;r    den   dreifailii-ii  Kostenaufwand, 
ohne  dass  e^,  iinrh  den  rurliej;euden  Angaben,  , 
mSgiich  geweKen  wire,  einen  Hlmlichen  Hcix-  ' 
erfolg  KU  erzielen. 


Ausser  in  Frankfurt  a.M.  iüt  iu  Europa  mit 
dem  Ofen  noeh  kef  nVersnch  aingeBtelIt,esbleibeD 

daher  flir  Ercrfbiii^üp  noeh  weiterer  Versuche 
abzuwarten,  innnerliin  w  Ure  es  aber  ein  grosser 
Fori<;chriit,  y,  vuu  es  gelflnge,  einen  brauch- 
baren Ofen  zu  erhalten,  der  nantctitlioh  auf 
Strusäenbahnvn  von  grösserer  Ausdehnuug 
nutxbrinipend  sich  erweisen  inUsste. 


Die  Ocitnng  des  Süterreicbiscben  Lokal- 

liahiiieeitetzes  v«m  17.  Juni  I^-S?  war  durch 
Uesetx  vom  ä».  Desccmber  lü^,  auf  weitere 
drei  Jahre,  also  bis  zum  81.  Deisember  1893 

verl'inL'i'ft  worden.*)  Innerlialh  dicsi  s  Zeit- 
raumes hat  sich  dai«  Lokalbahawesen  in  Ocster- 
reieh  nieht  unerheblich  weiter  entwickelt;  das 
nachstehen«!  alijrodruckte  \'crzcichni<'ä  der  seit 
«ler  Wirksamkeit  des  Ctcsetzcs  kohzcssiouirteu 
Lokalbahnen,  das  wir  aus  Nummer  147  de« 
.lahr^faiiirs  ist»;?  <lf>s  Verordhiinirslilattos  des 
k.  k.  llaruklsiüinisteriums  tür  Kisenbahnen 
tind  SehilTahrt  entneliinon,  zeigt,  dass  in  den 
letzten  drei  Jabrun  der  Bau  von  20  Kokal- 
bahnen mit  einer  OcsatnmtlÄnnre  von  rund 

*:  Diu  tiesotzoToui  17.  Juni  1887  und  vom 
SS,  Dezember  lasQ  sind  in  dieser  Nuramer,  8.91 


n.  98  abgedruckt. 


Vei-2eichni»<H 

der  üeit  Wirkaumkeit  des  Gesetzes  vom  28-  Dezember  1Ö9U  kon/.e>siouir(eti  Lekalbahneu. 


Konzessio- 

Lange 

No. 

Hezeiehnung  «Icr  Bahn 

nirunp 
vom 

in 
kni 

Kapital  in 
<>nlden 
ö.  W. 

Bemerkung 

1 

16  12.  1891 

182 

9000000 

2 

rnti'rrohr  

12.  1.  t?;ii? 

25.1 

s.vyutK) 

3 

Strakouitz  Wiuterbcrg  

lö..  4.  ley-i 

1730000 

4 

la  4.  1892 

27 

1018000 

5 

14  IH93 

15 

350  ÜOO 

Sclnnal-imr  n.Tr, ni 

C 

\Vicselsdorf-.Stainz  

14.   5.  1602 

11,.'. 

270  (XX) 

Schmalspur  0,16  m 
EIcktr.  Betrieb 

7 

6 

688000 

b 

Caatolowitz—neiclienau— Sollnitz    .  . 

K\Vii>nei  j 

4.  9.  1882 

14,» 

734000 

9 

K;i].(Viili.T^-    Sfcbaeh— Au  ..... 

15.    9.  1892 

TtlOOOO 

Schmalspur  0,wm 

10 

(luniK) 

Dampftram 

11 

Tlumaez-Pa+nhieste— Tlumacz  .... 

21.  IC».  1802 

7 

tiOoOO 

Vorl.'iuti-,'  nur  für 

12 

B«»lve<leii'    .\nlnilio   in  Prag  —  Lu-st- 

(iiitcrvorkelir 

schloNS  in  lUilicm*  ....... 

2.   2.  1883 

h* 

«MXW 

Klektr.  Betrieb 

18 

S6.  8.  1A98 

6^ 

4(10  ooa 

14 

I  nzniarkt-  Matitcrndorf  iMurthalbnhn 

7.    4.  l.stt-J 

7.') 

2  310l>00 

.Schmalspur  OMm 

15 

16  5.  im 

18 

754  000 

Itt 

MonfAlt-onefHouflii)-('ci-\'i«<:nsno    .  . 

22.  5.  189S 

16.-1 

1656000 

17 

I'>eul-.ilil>nMl  Iluiii|io|<;t/.  

4-  ti.  ist);i 

•2Ö.-: 

»50  ntio 

1» 

.\rni>ld-(i  in  -lleruniffor  (tiailthalhahii^ 

11.   (i.  1^9ä 

1597  000 

1» 

I>okiill-.-iiintiuien  der  Wiener  Stadtbaiin 

18.  7.  1898 

ao 

29210000 

20 

S&,  7.  18Dä 

12 

580000  1 

zuiiainuien  .  .  , 

52696000  { 
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510  kui  sickergeiitvllt  wurde.  jNiU-luleut  die 
OäUigIceitodaiier  des  Geiietses  nahexn  ahftt- 

laufen  Mar.  hat  dip  Rt'g-ieronir.  au-  AiiLt-s 
i'iner  lieKolutiou  <ies  Ab^cordiictciiliAuses,  eine 
den  Wfituwlum  der  hecbeiligrten  Kreise  und 
den  g;pwoiiliPnen  Erfahriinpren  entspreeheiide 
Aenderiin^  des  Gesetzes  ins  Au^e  jrefnsst.  Zu 
diesen»  Zweeke  wurden  /.unMcbst  die  xustiindi- 
jgen  Behörden,  Korporationen  und  Facldeiitc 
ans  den  Beniftkreisen.  die  sich  mit  dem  Bau 
und  der  Finanziinuig-  von  Lokal-  und  Strassen-  l 
bahnen  befassen,  ireniomnien,  um  klar  au 
«teilen,  anf  weiche  Erlefdtternnjtren  und  Zu-  ) 
£re>t!iiMlni-^*'  Ihm  di-r  Vorlion'if iiiil;'.  ilcr  \nlaffe 
tuld  dem  Betrieb  dieser  Bahnen  in  den  Kreisen 
der  btteresKenten  besonders  (rewlebt  p^elerrt 

wiinli-.  Das  FrL:-rl)iiIs<  ili-'S(>r  riiitV.ii^Tli  lir;,-^! 
noeh  nicht  vollstJindig  vor,  und  die  Bearbeitung 
des  nmfanfrreicheii  Materials  erfordert  noch 
I.tnfrert'  Zeit.  «f>  f!fiss  die  l^Pirirrtititr  zur  Zeit 
noeh  niclit  mit  i  ineit»  It  rtigeu  Vorsiidaffe  an 
den  Reichsrath  herantreten  konnte. 

Es  ei^ehien  daher  {jehoten.  einstweilen  die 
Wirksamkeit  des  bestehenden  Gesetzes  reelit- 
ceiti^  zu  verUin^ern,  damit  die  bereits  in  Be- 
arbeitung be{(riff<»iou  Projekte  wenigstens  nacli  . 
den  «either  ztüfissigen  finanaiellen  und  sonsti- 
gen  Yer;rün^tignttgeu  noch  konitessionirt  wer- 
den könnten.  > 

Diese  VerlUngernng  ist  durch  das  Gesetz 
vom  27.  I')r/.ciu!)i  r  ls!f3   R.  G.  P.I.  Stück  LXIII, 
No.  IQH)  und  zwar  auf  ein  Jahr  bis  zum  31.  De-  : 
cember  1604,  erfolgt.  Ein  Abdnidc  des  letzte-  ' 
ren  Gesetzes  bellndet  sieh  8.  94  dieses  Hofin. 


l'ebcr  die  t^ntwtcklnng  der  angarlselten 
Lokalbahnen  findt  n  wir  in  <U'r  No.  2  der  ü-^ter 
reiehi.sehen  Kisenbalinzeitun};  einipe  intir- 
essantc  Notizen.  Danach  waren  zu  Rnde  des 
Jahren  Ibüü  in  Tugaru  (K)  Lokalbahnen  mit 
einer  Bctriehslllnge  von  .1803,4  km  im  Betrielu-, 
000,«  km  im  Bau.  uv.A  über  8706,«  km  waren 
KonzessionsTcrhaudluugeu  im  Gange.  Von 
den  im  Betriebe  befindlichen  Bahnen  sind  nur 
6  Linien  mit  i  iikm  I'.i n  ii  ti-ijjtnge  von  zusam- 
men 166^  kni  äcluuaUpurig,  d.  b.  4,«»'Vo  «Her 
Lokalbahnen.  Diese  immerhin  anffallendc 
Thatsache  wird  auf  den  Unisfiin  l  zurückge- 
führt, das»  die  Hauptbahnen  den  Betrieb 
der  anschliessenden  nud  einmündenden 
Lokalbahiii'ii  L'l'  irhfulls  leiten  und  zwar  auf 
Gruud  der  bestehenden  gesetzlichen  Bestim- 
mungen gegen  Vergütung  der  thatsäelüichen 
Ko-^fen.  Aus  diesem  Verliältuiss  hat  sich  denn 
axieli  «  igeben,  dass  die  Mehrzahl  der  Lokal- 
bahneu  kein  eigenes  rollendes  Inventar  be- 
sitzt. So  hatte  z.  B.  im  Jahre  1892  nur  '/j  aller 
Lokalbuhnen  eigene  Wagen  und  Lokomo- 
tiven, und  zwar  zusammen  III  Lokomotiven, 
Mi  Personenwagen  und  1729  Güterwagen,  und 
nur  8  Lokalbahnen  habm  den  Betrieb  selb- 
stiadig  besorgt. 


„   l,cv  „    „  83,4  w 


In  letzter  Zeit  soll  die  Schmalspur  mehr 
BeachtnniDr  Anden,  namentlich  wenn  es  sich 

Ulli  licri;!^!'  (icgcnden  handelt.  Die  Iiis- 
her  erbnuten  5  Sclimalspurbahneu  sind  die 
Linien: 

Spur-  Betriebs- 
wclte  lange 

.Marumroser  Salzbahnen  mit  0,t:.  m  unil  37,iikm 
Budapest— Szr.  Lürinez      „  ü,7ä  „    „    8,0  „ 
Belisce— -Kap^'lua             „   l,oii  ,    „  38,s  „ 
Tr  I  rt  - — Ko\  äszna            ,,    —  „    „    5,;  „ 
Güluiczthaler  Eisenbahn 
Tarczathalbahn 
Das  Anlagekapital  zu  Ende  UJ92  betrug  über- 
haupt  101771ij48fl., 

für  die  Besehairnng  des  Kapitals 

sind  verausgiibf  wm-den  .  .  18  676469  ., 
so  daj>s  der  Nominall)eirag  ergiebt  123  117  717  U. 

Von  diesem  ßaukapital  Kind  4269I  .<^5fl. 
oder  33,v'Vo  als  Beitrage  des  Staates.  fb«r  Mnni- 
zipien  und  Gemeinden  sannnt  den  I'ri vii(iuier- 
ensenti'ti  beig«'steuert  worilen,  „ein  Ergebuiss, 
welches  am  besten  beweist,  in  welchem  Masse 
die  finanzielle  ^-nlwicklung  der  ^om  Staute 
ennnchtigten  Organe  das  Zustandekommen 
von  Lokalbahnen  fördert". 
Vereinnahmt  wurden  auf  alten  Lokalbahnen 

1692    7  653  024  fl., 

verausgabt    ......  ♦  .  .  4 186978 

bleibt  ein  Betriebsabersehuss  von  8487651  fl. 

Von  dem  elTektiven  Kapital  betrug  sonach 
das  Ergebnis^  im  Durclinitt  8,4&%  (gegen  lüQl 
S,t><V«),  wlihrend  es  von  dem  Nominalkapitat 
(die  Slaiiiniaktli  11  nicht  mitgerechnet)  stchanf 
4f6i%  (g^'4f«ti  löül  4,J0*yQ)  stellte. 

Acht  Lokalbahnen  zahlten  den  Beeitsern 
der  StAinmakticn  Di^'ir^(  imIi  u.  und  zwar  die 
Budapest -SzL  Lüriuczer  Bahn .   .   .  B  % 
Verein.  Arad-OuinAdcr  Bahn .  .  .  .  6  */o 

SzoiTibjithcly    T'inkafiier  Bahn  .    .    .6  "0 

1'opradib.HUi  l>aiin  3  % 

Marmaroser  Salzbahn<>n  S  % 

Keszthely  —  Balaton  — Szentgyörgyer 

Bahn  !    ...  1,9  "/«> 

Köszeg-Szombathelyer  Bahn    .    .   .  1^^% 
Den  vorstehend  aufgeführten  Einnahmen 
entspricht  der  folgende  Verkehr: 
Personen  wurden  bcfiirdert   .    .    .  78?6S09. 
Jeder  Keiseude  hat  «lurchüchnitt- 
iich  81  km  zurückgelegt,  somit 
wurden    Überhaupt  durchfahren 

Personen  km  l(>5  402  4t$9. 
Gepllek  hat  cnrackgele^t  .  .  tkm  277648. 
rrarVit^iit  linf  •/tiriick i:-o!,<--t  .    ,,  1912914Se. 
Aussenleni  wurilen  lür  Dieust- 
sendnngcn  gelei><let    .  .  .    „     S2 168 038; 
Neben  ilic-^iii   I.ril;albahncn   hat  Tugarn 
noch  In<lustii>  iiaiiiH  ji  in  einer  riisammtlilngc! 
von   I52(V,-*  km,  von  denen  658,1;  km  Dampf- 
betrieb   und    H68.3  km    Hand-    und  l'ferde- 
betricb  liaben.   Von  den  Industriebahnen  die- 
nen 8I,6**/o  dem  Bergbau,  3r).i'Vii  dem  Forst- 
wesen, 14|e%  der  Laudwirtbscbaft,  der 
Fabrikindustrie  und  G>,ii»%  sonstigen  Zwecken. 
Neben  den  Lokalbahnen  sind  noch  die 
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Strasttenbahui'u  zu  cTwälim-ti,  «Ii«-  iii^<^uHaiuiiii 
188^  km  lang  sind,  und  von  dmen  103,M  km 

Pf('rd«'l)«'trifb  iG.'i.i''/...  43.t'<  km  DampHicfr-rh 
(•27.4%^.  U.i.»  klU  (7,i"/«}  clfktriwhcii  Hctrhl» 

habfii.  Dit>  Eümahiani  diraerStriissfiibnliiicii 
habfU  im  Jabn»  1892  3074  254  tl,  dit-  Aus- 
gabt'u  2  487106  tl.  bt'lrajji'ii.  Es  vvrblifb  somit 
eine  Rcinoinnahmc  von  5H7U98  tl..  w  ns  einer 
'Vorwerthiuig  von  5,7%  gleicbkoiitiiit. 


VoB  der  Entwiekluig  des  Yerkehn  mnf 
den  Berliaer  PfevdebKlimii  giebt  die  nach- 


ätebeiidc,  auf  Grund  der  Mittheilun^i'u  üt  den 
Btatistischen  Jehrbfichera  der  Stadt  ^lln  pfe- 

forticrtc  Zn<;niniirii';tellunff  für  dir  .labro  IRQ? 
I'ii»  i»<H  etvi  uiiht  ItaulU-ht's  liilü.  in  diesf  in 
Jahrzebiit  ist  die  Zabl  der  auf  .sHmnitlicben 
Pfcrdobiilinliiiiiit  bi-fördcrteii  Personen  von 
rund  tK>20()U()U  1 1HH2)  auf  144»»0O0O  (1891),  die 
KiniiAhnu-  von  etwa  8900000  M  (1H82<  auf  fast 
17  000  (XK)  .M  c  1  t^l )  gestiegen.  Es  hat  also,  venn 
die  Einwohnerzahl  Berlins  In  den  Jahren  1882 
und  1801  im  Jalirc>durchsclinitt  auf  l2»ynNK> 
und  IQOUOUü  angenomiuea  wird,  jeder  Ein- 
wohner die  Pfei^ebahn  im  Jabre  1688  etwa 
64  Mal,  in  J}hre  1891  dagegen  n  Mal  benutst 
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2811 

612 

312  988 
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71 
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85 
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4.1« 
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86 
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220  591 
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14  029  868 

4  821 
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432940 

5e 
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91 

1891 

240391 
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Nene  Berliner  Pferdebahn-Geseli- 
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z 

u  s  a 

m  III  e  n 

Zahl 

,  Zahl 
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Zahl 

Zahl 

/.1hl 
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(!,•■( 

m 

.M 
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ni 
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M 

*)  21  200 

324  2S4 

4.1 

516  688 

177 

70 

1(18  294 

2789  878 

65,2 

8  354  072 

2ti57 

581 

*)20  90O 

159  532 

2.(i 

301  984 

203 

73 

187  (»51 

2  8(il  189 

8  6^5  388 

2  8-U 

623 

20  900 

306922 

673  1-29 

222 

73 

186  88.'^ 

3  249  515 

80,u 

100159H7 

3  176 

68i> 

2090O 

307  484 

6.S 

778  874 

218 

83 

3  525  541 

87  ,a 

10731 957 

8S23 

766 

22  800 

301  5!>0 

II.' 

876  Hl  2 

334 

'.n 

3  6.S2  972 

96,; 

11  879  674 

4  198 

86.«5i 

25350 

387  247 

8,i 

1060606 

421 

94 

4076  OSl 

107,1 

13023  645 

4  858 

924 

S8190 

455988 

10,3 

1830611 

689 

107 

4148  844 

117,0 

18F(97079 

S198 

HlOO 

31  950 

r>H(;  912 

I3.i 

I  563  >2t; 

589 

127 

1  5H9  7S8 

132.;. 

Ifi  ItÜ  017 

5  1^:; 

1  'M-2 

83770 

ti»iö997 

14/1 

162&UÜU 

646 

127 

4828  ÜU8 

14Ü.V 

16  WJ  163 

5  60Ö 
6066 

1  148 

88550 

610295 

14,1 

1618847 

665 

127 

900629 

4970977 

144.» 

16789900 

1817 

')  l>iu  AnKatHHi  in  Spalte  14—19  ttelleit  (Ur  di«  '/.eil  vom  1.  Juli  ISaS  Im  1.  Juli  18K1. 

^  Die  Anffeben  In  Apalie  t4-M  netiea  Ihr  die  Zeit  vom  1.  .luli  IB8S  hia  31.  Deiemher  MO. 
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und  lUlür  im  Jabr«  1882  ruud  7  .M,  iiu  Jatirc 
Aber  m^r  ata     Sf  Falir$r«lcl  entrichtet.  ' 

Jeden  Tajr  Mtirflm    (liircliSflinitl!i<h  im 
Jahre  1881  45*^*211  3y7(M)0  Personen  hviordcri. 
Am  loeifitcn  benntst  wurden  die  Pferdebahnen  I 
niitiirjjeinnss  an  den  Sonn-  nml  FoicrtageD.  ' 
\'on  «Icn  «iltrijfon  Tnpcu  der  Woelie  hiitte  der 
Monta;;:  den  stärksten,  der  Freitaj^  als  Tag  vor 
der  Lohuzalilujig  den  8ebwachi«(t>n  Verkehr. 
Beim  Betriebe  kamen  im  Jahre  1R91  im  g'anzen  i 
l.HiH  Unfrflle  vor,  von  »lenen  jedoch  nur  einer 
den  Tod  eines  Mcuscbeu  xur  Folge  hatte. 

Znr  Oewinnung  eines  ITeberblleks  Uber  die 
I'ei  libefUrdcrung  in  Herlin  überhaupt  sei 
Quch  bemerkt,  dasü  im  Jahre  1S91  uoch  iidbll  Ü25 
PerBOnen  durch  die  Omolbusgesellschafken, 
47-12C)8sO  diirrh  iiio  Stndl-  Und  l!iiiir'i-i!in. 
2337  090  durch  die  J  »luupfstrasscuhatinen  und 
mnd  600000  Personen  durch  Dampf^chUT«  be-  1 
ffirdert  wurden. 

IiiägCi>amnit  fandi  u  ulsü  iu Berlin  während 
de«  Jahres  I89i  durch  diedUbnCliebeuVenkehrs- 
niistaltcn  —  abgesehen  von  den  ausserdem 
noch  vorhanilenen,  in  stJlndigem  Dienst  befind- 
lieiien  6076  Droschken  nnd  Thorwagen  —  mnd 
225000000  Personen  Beförderung. 


Künigflberger  FferdeeisenbAbngi>»ellKcliaft. 
Der  GeschMftsberirht  der  Gesellschaft  für  daa 

< '.r^cIiMftsinhr  1892/93  führt  .•iti'..  <l;is-<:  trotz  der 
liir  ili  II  1;.  trieb  der  Plerdeeisenbahn  uugünsii- 
g-en  \\  itteruii'fsverliUllnisse  die  finanziellen  Kr- 
gcbuisbe  des  H<-triebes  verhHltnissniSssig  nicht 
ungilnsti<;e  sind. 

Nacli  dem  Ueschltftsbericht  betrugen  die 
gesammttMi  Einnahmen  ....  3ti58i)8.3r)  .M, 
die  Atisgabon.  ,  .  .  .  5i88oa'A56 

so  dasB  ein  RohaberMchusfl  ver- 
blieb von  B:?77rv7t» 

Ann  (U  lli  bi'if^e fünften  sUiii-jt.si'hi'ii  .MaU'rial 
i^t  zu  i'ittnehuien,  dass  auf  «rewöhnlit-he  Fahr- 
scheine befördert  wurden  im  fiesciittilsjahre: 

1H9(J/91         1S9I,!>2  lK!>2''y3 
2  421410  —  2  4(W096  —  24W70S  Personen, 
und  ausserdem  Aboancmentsknrtcn  verkauft 
worden  sind  fflr  SSOsaM  — 6059»  M-(»8A!)  M. 

Der  lebhafteste  Verkehr  «-ntfie!  im  <>e- 
scliHflsjahr  l&aoji^  auf  die  Monate  Juli  und 
AtiortHt  1886  und  Jnni  ISSSi  wAhrend  der 
s(  )n\  iH  liste  Verkehr  auf  den  Januar  und  Fe- 
bruar Itm  fiel. 

Den  Torzugaaktionftren  wurde  eine  Divi- 
dende von  fli/»  "/o  gesohlt. 


Lokalbahn- Aktieugesellschaft  in  H ttvclieii. 
I.  Uanalmeu  der  dentoehen  Liaieii  im  NoTember  im. 


L  Jawur  bh 

1  30.  Tiwtvibw 

Linie 

im 

1892 

im 

km 

M 

km 

M 

M 

M 

Feldaliahn  

44 

Il8ti2 

14 

9080 

114030 

105  467 

I{«veusbur<r— Weinffarlen .   .   .  . 

4 

:j  172 

4 

3  r>23 

36  53H 

38545 

14 

4  788 

14 

4  602 

67  907 

70947 

«»herdorf  b.  1$. — Füssen  

31 

17  750 

31 

18  002 

316  &60 

^88279 

9 

2194 

9 

2012 

87B81 

89445 

Murnau-Garniisch  -Partenkirehen 

25 

10  770 

25 

11  ITÜ 

1  >7  IC.'i 

Fürth— Zirudorf—Cadolzburg  .  . 

13 

5640 

18 

5220 

45  344 

78  949 

Isarthalbabu  

97 

»316 

27 

,     16 188 

854665 

407680 

4 

'  4969 

1  14S6»>) 

167 

»799a 

171 

78068 

1040768 

1176986 

n.  SfanalimeB  ier  Hsteneieliificli-angarbGheii  Linien  im  September  1888. 


l  Jropsrbt 

1 30.  S^tombtr 

L^inie 

1888 

1 

1B8B 

laee 

km  1 

a.  tt.  W. 

1  km 

HO.  W. 

1.0.  W. 

SHlzkanimergutlokalbaiiiu'n  und 

Strhi.'iiitnn^er'-  Pinknfpid  .... 
Westun^rarische  Lokalbahnen  .  . 

66 

53 
297 

49*i4l 

13  632 

HIH50 

1 

41 

i>3 
297 

13  241 
II  «Irt7 
4,5  S54 

1H9704 
106849 
464  478 

79  389 
96tllO 
819129 

4IG 

148  02s 

1  891 

70182 

762  6S5 

495821 

•1  Aar  aar  Fwpter  BMt«iMnliahn  wurde  der  ll*lrt<>li  uiit  SIeut  Xai  ibeilwelM  »rOfltoft 
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r  ZeiUdirift 
I  for  Kleinhihnei). 


Im  Dczemlwi"          ist  die  Kleinbahu  vuu 
Nm0B  nach  Ketzin,    unt^rri-^    Wissen;«  die 
erste  nonnalspurige  KJcinbalni  mit  eiifeneni 
Betrieb  und  eigenen  Betriebsmitteln,  dem  -re- 
Mmmten  Peraonen-  und  <iiii«-rverkehr  über- 
geben worden,  narlideiu  der  Verkolir  iu  Wa-  | 
gettl«tl»in}4eii  bereits  nni  3.  Oktober  erBflfhet  '- 
worden  war.  Die  Strecke  ist        Um  liin;^'.  In'- 
güiui  am  Bahuliof  Nauen  der  StautübjiUu  Berlin— 
Hnmbarg  und  endet  bei  Ketxiii  au  der  Havel, 
wo  »'in  be:iOi\derer  Hafen  erbaut  worden  ist, 
beliufti     direkten    Qüterauätauückes  uiitteb 
DampfkrahnR  swischen  den  Wasser-  und  Eisen-  ' 
baiiiifnhrzi  tiu'en. 

Die  KleinbaJin  bat  einen  eif;eneu  llahn- 
kSrper,  «u  dessen  Unterbau  OiXiOO  ebm  Boden 
bewegt  wurden.  Der  Oberbau  i-t  ans  Krupp- 
sdien  Stahlsebieneii  im  tlewirhi  vuu  23,sj  k^ 
anf  das  laufeude  Mer«'r,  die  auf  kiefcrnen 
getrUnkteu  Quersehwellen  ruhen,  ausgefUlirt 
uiid  jregeu  das  Wandern  in  scharfen  Steijfun- 
gen  durdi  Winkellaschen  versichert  | 

An  Kunstbauten  ist  Det»«n  kleiaercu,  ge-  ' 
wölbten  DnrchUlssen  nur  eine  97  m  lange 
l'eberi'üliriiui^  der  Kleinbahn  iü»  r  die  doppel- 
gleisige Strecke  Berlin— Lehrte  zu  nennen. 
Die  grSsste  Steigung  dor  Baba  betragt  1  jSO,  ' 
der  kleinste  Kriimmiuigshalbinesser  auf  freier  I 
Strecke  tfOO  ui. 

An  eigenen  Betriebsmitteln  besitzt  die  i 
Kleinbalin  8  Lokouiotiveu.  35  Güterwiifren  zu 
250  Ctr.  Tragfiihijfkeit  und  3  Persoueuwajjeu, 


/.u  denen  wMhrend  der  Zuckerrübeu-Kampaorne 
SJ6  Mreiti-re  (üiterwapren  von  «ler  (iesellschaft 
lyenz  &,  Co.  iu  Slettiu  leihweise  beigestellt 
worden  sind.  Die  Kleinbahn  ist  einschliesHlich 
aller  Betriebsmittel  für  die  Summe  von  665000  M 
durch  die  Baugesellschaft  mit  beschrünkter 
Haftung  Lenx  ft  Co  ku  Stettin  hergestellt,  von 

der  >\f  fiif  üccliiniii;^'  der  Akt  ii'iii;  i-scnsi.-liat't 
„Ostbavelländiüche  Kreiübabueu"  betrieben 
wird. 


Sylter  Danpfepiirbaliii.  Die  Sylter  Dampf- 

''piirbahn  verbindet  die  Orte  Munkmarscb  und 
We.sierland  auf  der  lusel  Sylt.  Aus  dem  vor- 
Iic<ceiiden  Uechenschaftsbcrichte  ergiebt  sieb, 
dass  die  Balm  am  1.  .laiiuar  1892  übernoinmen 
worden  ist.  und  dass  im  Betriebsjahre  l8t>2  die 

gesaiDDiten  Einnahmen   44783,96  U, 

die  Ausit.iIkm)  ...       .   i)0488,88  nt 

betrugen,  ao  dasa  ein  Uuhüber- 

aehoBS  von  9i9tOjSi  M 

erxielt  wurde. 


8tnaie»babn  Hannover. 

Betriebseinnahnic  in  der  mit  ilt  tu  30.  Januar 
2U  £ude  gegaugeutiu  Woche   M  17  758,«» 
und  seit  dem  1.  Januar  1894 ...    „68  ST7,h 

K*'jrt'u   482l^s 

im  gleichen  Z«;itrauu)  des  Vorjahres. 


Bttchersehaii. 


2ezula,  F.,  Ingetiieur  di  r  k.  n.  Ic.  I'.o'^Ti.t- 
bahn.  Im  Bereiche  der  ScliuiuUpur. 
Eine  Darstellung  der  bervorra^ndsten 
Errungenschaften  auf  dem  Gebiete  des 
schinalspurigfen  Kibcnhihnwcsens.  .Sara- 
jevo  1ÖU3.     Druck    und    Vcrlaff  von 
Spiudler  &  LOsetaner.  212  8.  gr.  8'  mit 
vielen  Textallbildungen  und  Steindruok- 
tafelii.  Preis  10  Gulden. 
Der  Verfasser,  ein  begeisterter  An- 
fattnger  der  Sciunulspur,  bat  sicli  in  den» 
vorli<-genden  Werke,  wie  in  dem  Vorwort 
ausgelührt  wird,  die  Aufgabe  gestellt,  zur 
ErkcnntniSB  der  Eigenthümliebkuiteti  und 
Yorr.WiTo  der  Seliiual.^pur  beizutraj^en  nn<l 
durcii  Miltlieilung  hcrvorrjigendcr  Einriuh- 
tungcn  and  befriedigender  Ergebnisse,  die 
auf  die^siMU  Oel>i<  te  bekannt  fii-wortien  sind, 
dor  Scbniabpur  neue  Freund«;  zu  erwerben. 
Dab  mit  gro^iiem  Fleiss  zusamun  njjostellte 
MatcriAl  wird  gerade  jctitt  auch  in  Preusscn 
willkonimon  sein,  sa  einer  Zeit,  wo  dureii 


(ins  ueuj^'oehalTenc  Klciiit>;i!ingesetz  erneute 
Anregung  zum  Bau  von  Schmalspurbahnen 
gegeben  ist,  und  der  Wettstreit  der  v«r- 
schii'.ii  nen  A  lmuden  Spurweiten  noch  der 
Entscheidung  liai  rt. 

Der  erste  Theil  des  Buclies  behuudelt 

j  die  sohmalspnrigen  Reibungsbabnen  im 
all^^enietiien .  wobei  zun!ie)i«t  dor  wcsent- 

'.  lichbte  Vortlieii  der  äcüiualbpur,  die  Möglich- 

]  keit  der  Anwendung  scharfer  Krttmmangen 
und  damit  vereint  die  iicssere  Anscl)mieg- 
barkt  it  der  Bahn  an  d;is  Gelände  erörtert 
wird;  diese  crmögliclit  eine  eriiebliche  Ver- 

!  minderang  der  Erdarbeiten  uud  Anlage- 
kosten, die  vit'lfaeh  geradezu  Vorbediiijrunfj 
zum  Bau  der  hier  in  Frage  kommenden 

.  Neben-  und  Kicinbahnen  ist.  Wahrend  ffir 
HauptlKilmen  Krüinmunyshalhmcsser  bis 
auf  ISO  ni,  für  vollbpurige  Nebenbahnen 
bis  auf  ]-V)  ni  lierub  zulässig  sind,  zeigt  die 

:  Sclinialspur  von  1,00  ni  Weite  noch  Ki  ttm- 
mungen  bis  zu  SO  m,  von  0,60  m  Weite 
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solche  bis  zu  l'J  m  Halbmesser,  wie  ver- 
schiedene aas^nihite  Beispiele  nachweisen,  , 

wobri  dann  allerdings  wohl  durchweg  Be- 
triebsmittel mit  Drehgestellen  angewendet 
werden.  Bei  allgemeiner  EiDfUhruug  der  j 
letsteren  anf  den  vollsptirigen  Bahnen 
würde    wohl    einer   (Mifsprechcnden  Ver- 
ringuruug  der  Kriimniungälialbiucsser  auch  . 
hier  nichts  fm  Wege  stehen.  Dass  bei  den  i 
Schnialspurb/ihuen     durchficbnittlich  viel 
mehr  Krümm angeii  vorkommen,  als  bei  ; 
den  Vollspurlinien,  wird,  obwohl  es  einer 
Begründung  kaum  bedurft  hlUte,  durch 
Hinweis  auf  die  Sclnvei/i  r  T?;i!iiK  ii  i  rwirsrü, 
woselbst  dui'cbüchni ti lieh  auf  das  Kilometer 
der  gekrflminten  Strecke  bei  der  Zentral-  I 
bahn  hei  der  Ootth;ir(U)i*liii  lUi',  Tkm 

der  Sadostbahn         Zcutriwiukel  fallen, 
wttirend  der  entsprechende  Sats  fflr  die  I 
SChnjalsiniri^^e  Birsiglhalb.tlin  Sil",  für  die 
Appenzeller  R.nhn  37'2'  und  für  die  Genfer 
Schmalspurbahn  sogar  018"  beuägt. 

Es  folgt  dann  eine  Zusammenstellnng 
der   grösstfii    Stpff^rurifj'cii    der  f-in^^elncn 
Bahnen,  und  ini»besoudere  diu'Ch  Vergleich 
der  sSehslschen  Voll-  und  Schmslsporllnien 
wird  .ui -geführt,  da»s  bei  den  letzteren  un« 
geachtet  des  schwierigeren  Terrains  ein  viel 
grösserer  Theil  der  Strecke  in  Geläudehöhc 
liegt  und  daher  eine  ToUkomiiiencre  An-  , 
schniiegunfr       das  Terrain  erreicht  wird, 
das«  aber  bei  der  Schmalspur  im  allge- 
meinen viel  ISngere  nnd  stärkere  Steigungen  ! 
angewandt  werden.    Selir  .sehJltzenswerth 
ist  die  Zusammenstellung  der  kilometrisehen 
Anhigekosten   von   If   vollspui'igen  und 
46  schmalspnrigen  Lokalbahnen,  wobei  zu- 
gleich  Spurweite  nnd   I?ifriph5!;tTip\  dir 
grösste  Steigung  und  die  .schürfste  Krüm-  , 
mnng  fOr  die  meisten  einzelnen  Bahnen 
mitgetheilt  wird.   Auch  in  diesem  Punkte 
werden  die  voll-  und  die  schmalspurigen 
Nebenbahnen  des  Königreichs  Sachsen  ein- 
gebend mit  einander  in  Vergleieh  gestellt. 
Im  Anschlnps  mi  die  Mittheilungen  über 
den  Einfluss  der  Steigungen  auf  diu  Zug- 
helastnng  wird  die  möglichste  Ausnutzung  ' 
«1er  Zugkraft  auch  für  die  Schmalspur  em- 
jtfohlen.    In  «b  in  folg^cnflon  Alischnilt  wird 
über    die    Falirj^f.-cliwiiirli-k.it    und  die 
Kurven  widerstünde  gesprochen;  Verfasser  \ 
stützt  sich  hier  auf  die  Versuche  der  siielisi- 
scbeu   Schmalspurbahnen,  durch  die  er-  . 
wiesen  worden,  dass  der  Widerstand  einer  I 
Krüiiiiinmg  von  'M  m  Ilrdbmesser  bei  o  T.'ini 
Spur  etwa  dem  von  2(X)  m  Halbmesser  bei 
Vollspur  gleichkommt.    Ferner  wird  die 
Abhängigkeit  der  Gcscliwindigkcit  von  dem  ' 
Schienenquerschnitt  des  Oberbaues,  von  der  , 


Grösse  der  HeizÜäche  und  von  dem  Treib- 
raddnrchmesser  der  Lokomotive  erörtert. 

Pas  Kapitel  über  die  Fahrbetriebsmittel 
bringt  eine  Zusammenstellung  und  Be- 
schreibung vorschledennrtlgster  Lokomo- 
tiven,  Personen-  und  Oütiu  \v;ig<  n.  aus  der 
hervorgeht,  diss  das  todte  Gewicht  der 
Personenwagen  für  den  Platz  und  das  Ver- 
hXltniss  des  Eigengewichts  der  Güterwagen 
zu  ihrer  Tragfähigkeit  bei  der  Scliinilspur 
im  allgemeinen  nicht  wesentlich  ungünsti- 
ger ansfftllt,  als  bei  den  Vollspurbahnen. 
Es  folgen  vergleichende  Mittlieilungen  Aber 
die  Leistungsfähigkeit  der  Hi  liui  dspur,  über 
die  BeiriubsfUhrung  und  über  die  erzielten 
wirthscbaftlichen  Ergebnisse.  Von  Werth 
.<ind  ferner  die  Angaben  über  die  TTölic  der 
Uniladekosten,  und  über  die  zum  Umladen 
dienenden  Einrichtungen,  den  Langbein- 
schen  Hollschem«-!,  iWn  Bro wuschen  Roll- 
hloek  un<l  die  hieriiei  gcbränrldtelien  Ilebe- 
kraiine.  Mittheilungen  über  <lie  Verlheilung 
der  Ausgaben,  auf  die  Bahnanfsleht  vnd 
-Unterhaltung,  die  Zu{rr'"»i'dernKg  nnd  die 
Werkstätten,  die  Lokouiotivfeuerung  und 
die  Erhaltung  der  Betriobsmittel,  scblieseen 
diesen  Theil  ab.  Der  folgende  Abschnitt 
behandelt  die  Zahnradbahnen  und  die 
Bahnen  gemischten  Systems,  wobei  das 
gOnstige  VoHilUtnisadesLokomotlvgewIidits 
zur  mittleren  Zugbelastung  für  verscliiodene 
Linien  hervorgehoben  wird.  Ueber  die 
verschiedenartigen  Lokomotiven  und  Wagen 
sind  die  wichtig.sien  Angaben  zu.sanimen- 
gestellt,  und  die  tinanziellen  Krgebiiisse 
einiger  Linien  werden  mitgetheilt.  Die  hier 
gegebenen,  innerhalb  weiter  Grenzen  von 
etn.inder  abweichenden  /nhlen  sind  aller- 
dings nur  mit  Vorsicht  und  unter  sorg- 
fllltfger  Berücksichtigung  der  den  betreffen 
den  Bahnen  elgenthttmlichen  VerhXItnibse 
zu  vcrwerthen. 

Der  2.  Hauptabschnitt  des  Buches  ent- 
halt die  Beschreibung  ausgeführter  Selimal- 
spurbahnen  und  zwar  zahlreicher  Adhli- 
siousbahnen,  u.  A.  der  Bosnabahn,  der 
Deeanvillebahnen  (Spurweiten  von  60,  60, 
75  nM<l  W  cnt),  der  l'^lcnshurg-Kappelner 
Kreisbahn  und  der  Scalettabahn  (Land- 
quart  — Davos),  ferner  von  4  Bahnen  ge- 
mischten System^  —  der  Ai)pen7.ellcr 
Stras-enl.  ihn  (St.  (iallen— (Jai!-),  der  Brüing 
bahn,  der  bosnischen  Stualsliahu  Sari^jevo — 
Mctkovic  und  der  Bahn  V!sp— Zerraatt  — 
sodiinn  von  2  Zaliiira<il)ahnen  Genero.-o- 
und  Pilalusbahn),  endlich  einiger  Industrie-, 
Feld-  und  Waldbahnen.  Von  den  Betriebs- 
mitteln und  den  Ob<>rbAUsystemen  sind 
zahlreiche  Abbildungen    bcig<efügt.  Von 
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der  Jilelii'Zitiil  d<:r  Linieu  werden  auch  dicDou  die  zablreichcn  Abbildungen  von 
werthvollc  Mittlieltungen  Ober  dfc  -Anlftge-  I  Oberbausystemen,  Betriebsmitteln  und  tod 
kosten  und  lU>tncl)s«>rg<'li)iis>i  gcpchen.  (  landsehaftlielK  n  Sn  in  riri-n  der  bespreche» 
Zum  Scliliiss  folgt  (;ine  licsclireihiiiiLT  il<'s  nen  HMlinlinien.  Das  Werk  stellt  eine  be- 
Latowskisclien  Danipfiäuteworks  in  seiner  achtcnsAverthc  Bereicherung  der  Litteratur 
Anwcndanff  alsSieherheitssignal.bei  Eisen-  \  Uber  die  Spesialbahnen  dar  und  Icann  allen» 
bahnen.  dir  sich  mir  Sr-lim;il-pnrbah7ion  eindrehender 

Die  AusbUttung  des  "Werkes  ist  eine  j  zu  bcfu.<»scu  haben,  bestens  empfohlen  wer- 
sebr  ^ute,  besondere  Anerkennung  ver-  I  den.  F.  H, 


Zeitschriftensclian. 


Da«  I/fl»del»muiteum. 

[II,/.     .V,f.  l^  S.  ;7.j 

Leber  die  Anweiiduu^i^  di'r  i>cliii>aUpur  | 
för  Nebenbahnen.    Vortrag  von  In- 
i;ouienr  C  arl  I5it<  Ii.  Ii  n.  iii  hnlteii  im  \'i  i 
ein  für  die  Fürdorun;?  di's  Lokal-  vind 
StrassenbahnwesenB  in  Wien.  i 
DU'  Vorthi'il«'  der  .Sihmnlspur  beim  Hau 
und  Betriebe  von  Lokalbahnen,  mit  deren  • 
Ansfiihninjr  nian  in  Oesterreich  seit  kurzem  ' 
n;ir'lii!i  iii  ktifiier  Vftrzii'reiu'n  bc'fmiil,  ^^fMde^ 
ausluhrlii'li    erörtert.    Der   Verfasser  fiilirt 
einige  hierauf  bezügliche  Aensserungcn  des  ' 
früheren  Laiideslian|>tiiiann$  \oii  Stcii Diiurk, 
jetzigt^n  HandeisiniDistcni  ürafeu  Wunnbrand 
an  und  eni|>fidttl  Mnflgere  Anwendung  der 
Sctunalspur  beim  Ban  billiger  NebeniMtlinen  i 

in  lJe»lerreicli. 

I 

Deuttehe  Bauzeitu»g.  JiiHS,  . 


Der  Betrieb  amerikauiiichec  Strasseu-  ; 
bahnen.  Vortrag  von  Dr.  Kolhuami,  ge- 
haben im  Franlcfnrter  Arch.-  und  Ingim.-  | 

Vi-reiu. 

Dinglerg  jm^yttehnwchtM  Jmmal.  /ffiO.  ! 

i  /{f/.  2.'*/,  s.  m.]  I 

A.  K.  €oIgate'.s;SpeicherzcM«>n.  Mit  zwei  ' 
Abbi]duug<«n.  I 

Die  xur  Klasse  ilor  Plaiitt- üclien  Akku-  , 
iiiiilatoreu  jyelKirig'en  Zellen  sind  aas  dünnen 
durchbohrten  HIcibiiiideni  iriii  eiii^edrückt<Mi 
I^JinjlsstrcitVu  herj;cstelll,  wi-lohe  um  ein 
Asbestseil  gewickelt  und  zu  lockeren  Flecliten 
gewebt  sind.  Mehrere  über  einander  frclefrte 
Flechten  \M'ni<  n  zu  einer  l'latto  \  ereinin:t  und 
in  einen  Bleirahiuen  gefas^t  Die  Platten  sind 
leielit  und  bieten  dejii  ICIektrolyt  eine  ;rro.9se 
Angrifrsauehc. 

\J{'L  2:111  s.  -Jim.] 

A.  Paluiroij'  drehbari-r  ^ trüniabnehmcr 
fttr  elektrische  Bahnen.  Mit  Abidl-  ' 

dnnfr. 

Der  »elb>tthatig^  drehbare  Stroiiialiiiehmer 


für  oberirdischp  Strn)ii7utiibr<nijr  soll  sich  beim 
Durehfahren  von  Ki  innuiungcn  diesen  vnn 
selbst  in  »eiuer  Stellung  nnpassen  und  beuu 
Einlauf  in  die  ;>-radt-  Strecke  wieder  in  seine 
Mittelstell un;--  zurürk;rehen. 

Efektrotechnifche  liutnittchau.  IKSim. 

[A  o.  4,  S.  57.) 

Vergleich    des    Pferdebetriebes  von 
.Strassenbahnwagen  mit  dem  elek- 
trischen Betriebe. 
Mittheliung  vergleichender  Rostenbercch- 

ninifren 

Elektroteehniseh«  Jieitschrift.  ifSfß. 

[ffyff  u,  s.  mi 

Elektrisi  he  St  rassenbahn  in  Lemberg;. 

Die  Hauptliuie  von  6,i»  kin  Länge  ist  vom 
liidudiof  der  Karl  Lndwijrbahn  nach  der 
.Stadtmirir  und  von  da  bis  in  die  Cegeziikower 
Vorstadt  j^ej^laut:  von  der  Hauptlinie  sollen 
Abzwei{nn>;;en  nach  der  /t^enCralstation,  von 
der  Karl  Lud^vij^strassc  bis  xum  Kiünskypark 
und  von  der  Peters kirche  nach  dem  Friedhof, 
400,  1960  und  6t)0  ni  lauff  jiebnnt  werden.  I»!« 
Linie  soll  fast  durchgehend  xwcigleisig  ange- 
legt und  mit  oberirdischer  StromfufOhrung 
\  erst'luMi  werden.  X  orl.iiifi;^  >itiil  Iii  Motor- 
wagen geplant,  die  je  einen  Wa^en  im  An- 
hang xiehen  kSnncn.  Die  Kraftstation  soll 
2  Vorbunddaiii]il"iii;tsehinen  für  je  20«)  PS  ent- 
halten, welche  mit  einer  Dynamomaschiue  der 
Innenpoltype  unmittelbar  gekuT>peU  sind  un<l 
bei  Volt  und  1^55  l'mhtuleii  jede  800  Kilo- 
watt leisten.  Uleuhzeitig  soll  die  elektrische 
Energie  auni  Betriebe  von  Heleuchtnngsanla- 
gen  verwendet  werden. 

\Jhft  -iü,  .s. 

Die  ,  liklrischf  II  o«hba  Im  in  derWelt- 
auBStelinn^i'  zu  <  liica<;o  .Coluud>iau 
Inirainural  Hailw.iy).    Mit  22  Abbildun- 
gen.  Von  Kuno  Thurnani'r,  Chicago. 
Ansführlichc  Beschreibung  des  Obi  ri  .nu-, 

der  Motorwagen,  der  Stromxnleitttng  und  der 

Kraftstation. 
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Vier  über  clio  cuva  (i  m  ImiIu  m  Hoizjochc 
g'««trerktf.  3.S  (in  l.dl.i  stiililcriic  I-Träj^cr 
sind  luctalliscli  MTlmmk-n  iiikI  l>iliU>i»  di«- 
Hanptrtlcklt'iluii}:;:  sie  tiaj;(Mi  ilic  (^ucr- 
scliwclleii,  auf  (leiu-ii  «Iii-  Seliipinn  für  das 
voUspnrig«  Doppel^N'is  j.'-i'l«;:xrt  iiml  Streich- 
bnlken  zum  Sclnitz  ;ri'fren  i:nl;;l('i?^nn<rcii,  je 
ti  nfboii  jfdor  Soliu-nc,  bc-fpsti-;!  sind.  Die 
StrouixiUcituag  erfolgt  durch  besomlerc,  5u  nu 
s«itl)ch.  parallel  drn  LutifHchieneii  und  fr<'fri'u 
ili.  -.!-  i'tv^.i^  rriii'.lil  aiii^i  Mriliiet«' Srhicitscbit'iicn 
auf  der  iimereii  Seite  des  Gleises,  neben  denen 
eine  besondcir«  Spelsesehiene  liejrt 

Die  fresanunte  StncK«  ist  «•uva  10  kui 
lau^,  beäiut  Jlt  Stulionen  und  endet  beider- 
seits in  Schleifen.  Au  den  SUttonen  sind 
Steifruiiirfii  r  on  bis  zu  "2^  „  au^eorihiot,  w  olche 
das  Anliiilk-ti  un«i  Abfahren  beschleunigen 
sollen.  Auf  der  Bahn  laufen  15  Züjrp  In  drci- 
mljtutlichor  Zugfol^r.  Jeder  Zuy:  besteht  aus 
einem  Triebwajren  mit  3  an;reliiinjrten  g'owiihn- 
lich«  II  \\  ,i:;en  und  fassi  4()0  Personen.  Die 
stüudltcUe  LeistoogsfMhigkoit  der  Bahn  würde 
daher  16000  Personen  betra^ren.  Die  Wajfen 
sind  etwa  17  in  lan^"  und  werden  ^on  je  2 
doppelacbsigen  Drehgestellen  getragen.  Die 
Triebwagen  sind  mit  je  4  eisenverschalten 
•Ipolijfen  Thon»8on-II'>u>tiiii  ^[MtMrr:i  ,'\\\  ;\ 

1800  kg  Gewicht,  abo  jede  AehüC  mit  einem 
Motor,  ausgerfistet  und  haben  ein  Oesamint- 
ffcwiebt  \on  30  t.  Die  .\nii  nriuen  sind 
Uramiuesche  itinge  mit  8tan{;enu  induag. 
Die  Kraft  wird  anf  illc  Achsen  mittels  Zahn- 
radiHi<TSfr7.Tin;r  iibertrnffen.  Die  AVncrfn  ;ir- 
beiten  nut  einer  liochst<>'escliu  iiulijikeil  von 
Kfi  km  in  der  Stunde,  ilie  Motoren  wenlen 
bis  auf  133  PS.  also  die  Triebwa<;en  bis  anf 
50U  l'S  (tesammtleistung^  ausgenutzt.  Die 
Züge  sind  mit  LuAbremsen  der  .Vewyorker 
Air^Brake-CoDip.  Terschcn.  Die  .Stroinabnch- 
»er  sind  gnsseitferne  Oieitsrhnhe.  deren  Oe- 

wicht  ileii  Kontakt  völlig'  sjcher-'teilt.  Die 
Geschwindigkeit  der  Motoren  wird  darch  die 
Art  der  Schalt un^r,  sowie  durch  das  Einschal- 
ten von  ^\'ilI<•^sländen  jiere;:-eli.  Dii'  Heffulir- 
Zylinder  zur  Uandhabuug  der  Üegulirapparate 
werden  behufs  grösserer  Sieherlielt  und  zur 
Erleichterung  der  Bevcmtim.  n  mir  l'ressluft 
bewegt.  Die  Bahn  ist  mit  einem  selb»ttliiitig 
arbeitenden  Blocksignalsystem  von  der  Rowell- 
I'offer  Snfety-StOp-r'i)  in  T^sston  imsjferüslet, 
WLdciu's  «refren  das  iVnleinanderlaiiren  der 
Ziigre  .sicliern  soll.  Die  Kntftstatt<<n  lieyrt  in 
der  Niihe  dv<  Wa^.^'enhauses  utuniltelbar  an 
der  Bahnlinie,  ihre  Gesannntleistun^fsfiihijrkeit 
betrlgt  bis  su  87(it)  Kilowatt  oder  ötioii  l'S. 
Den  grossen  lapoligen  Krafterzengor  für  IGUO 
Kilowatt,  die  grfisste  bis  jetzt  erbaiiite  Glelch- 
stronnnaijchine,  haben  «ir  bereit>  in  Hett  1 
Seite  57  und  00  dieser  Zeitsclirift  erwttbnt. 
Der  Betrieb  der  Bahn,  der  seit  Beginn  der 
Ansstellnn;r  ununterbrnchen  ji-edauei;  Iiar. 
scheint  sieb  iui  allgemeinen  bewiUirt  zu  babeu, 
von  grosseren  BetriebsstDningen  ist  wenig- 
steus  nichts  bekannt  geworden.  Anch  Zttgc 
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mit  G  Waj$en  sind  von  nur  einem  Triebwagen 
anstandslos  befördert  worden.  Besondere  Kr- 
witlinun^;-  \enUcnt  noch  eine  Kinrichtunsr. 
dnrdi  die  der  Wafrenfiihrer  von  einer  Stelle 
aus  die  Wafrcntliürcn  ;rleiclizcitig  Öffnen  oder 
schliessen  kann.  Beim  Sclilicsficn  bleiben  die 
Tliürcn  iiidesä  eine  Hand  breit  oH'eu,  um  Ver- 
letzungen der  Fabrgitstv  zu  vermeiden. 

/•'(/  inei'f  iv ;/.  /VaV. 

{Dd.  .>;.  iVo.  Il.ll  ll'iT  II.  Il'fs.  S.  .')!i7.  KVj  u.  <iS7.\ 
Tbe     dtivelopnient     of    South  -  Africau 
Railways. 
Fortsetzung  tuid  Selilu«s. 

[Xo.  IJSr,  S,  fffl.] 
New  Hnihvay  and  Trainwa.v  Scheines  in 
Fsrlianteut. 
Es  werdeti  einige  Vorlaaren  für  neue  Tram- 

bnliiiliiiirii  rrwjthnt.  7.  r>.  lu  alisuhtijrt  ilie  Lon- 
doner TrambahugcstelUchufl  die  Forl«et%ung 
einer  Kabellinie  von  Stn*atharo-Hill  auf  etwa 
4  km  iiacli  St  i  .Titliai.i  riiiiiiiirni.  Di  l  dciii  Er- 
folg und  der  Beliebtheit  der  bestehemlen  Linie 
von  Keusitigton  luteh  Streath«ni-Hi)l  hat  der 
l'I;u)  .\ussicht  anf  ''.(  iirhiirtsuii'j-,  ohvohl  Eiii- 
spriiche,  welche  -si(  h  aul  ila.s  mil  dvui  Kabel- 
betrieb verbundi'ue,  anjfcblich  störende  Gc- 
rJiusch  •rriinden,  erhoben  worden  sind.  In 
troydon,  H  km  weiter  au.sserhalb,  sollen 
neue  Linien  <rebHUt  werden;  die  West- London- 
Gesclbehatt  soll  zum  Bau  neuer  Linien  lu 
Arton,  Hinnniersniith  und  Fulhnni  neu  ^1>iMet 
«cnb-n.  Fristverlitufrernn«;'.;:«  sn(  lie  -iii'I  l  in- 
gereicht  für  den  Bau  der  Paddington-  and 
Harrow-Strassonbahn.  Erweiterungen  werden 
;'-e|tlant  in  l/n  «  i  jM.ol.  Bootle,  Walton  on  the 
Hill,  Brititol,  Dudley  und  Wolverhaiupton,  so- 
wie zwischen  letzterem  Orte  und  Biiston.  Die. 
K'irpfiTation  \oii  Rarrow-in-Fnrni^-^  liriiiu'"'  <  ;ne 
Erweiterung  der  eiu^lcisi^u^en  Trainbjihulnuen 
mit  Krenzmigstellen  in  Vorscbla<i,  und  die 
BoltonKorporation  sucht  die  Ceui-hmi^un;; 
eines  PachtN crtrajres  für  den  Betrieb  ihrer 
Linien  nach.  Bei  allen  neuen  Linien  wini  <üe 
Befugnis»  nsch^;esuclit,  die  Linien  nicht  unr 
mit  thierischer  Zugkraft,  sondern  auch  mit  be- 
liebigen utechauisehen  Krllften  zu  betreiben. 

ly«.  im  S.  7S5.] 

Peckham  Double-Exteiision  (.'antilevcr 
Truniway-truek  at  the  World«  (.'o- 
Innibinn  Exposition.    Mit  6  Abbit- 

dnn;rcn. 

Der  Hau|>tzueck  der  Anordnung  besteht 
darin,  Scbwini:un^cn  de«  Wagenkörpers  zu 
M  rhindcrn,  welche  die  Adhäsion  der  l»;idcr 
crfahruugsnittssig  in  boträcbtliehem  .Ma»äc  ver- 
ringern. Der  \Vn;renkastcn  ist  auf  einem 
llahinen  befesti;rt.  »elciier  mir  8  Spiralfedern 
und  uiit  4  gewölinlirhen  Wagenfederu  auf  den 
eigentlichen  iJIngsMniacn  den  Untergestells 
ruht.  Die  Federn  sind  so  angeordnet,  dasü  sie 
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die  End-  und  ScitciiNihwiii|;uii'ri-'ii  lU  s  Wagfu- 
kastcns  müg'lichst  abKchwachen.  Die  LAnji^- 
büiiiiie  sind  ntittels  S|iiralfed»TH  auf  dc-ii  Achs- 
büclis«'ii  aut«;<'littu}rt.  Auf  jeder  Aihsc  sitxt 
ein  Zahnrad,  in  wolt-lK"«  ein  ata  Kiidf  der 
Motoraehsf  Uet'fHtijfU's  <i«'tri»'Uc  eiugroift.  Der 
Motor  hJtnfft  in  «•{nein  Jiuhiiion.  welclicr  oiner- 
sifits  auf  der  Laiifnelise.  ni)der<<i>its  in  t'iiu'in 
besonderen  Kcder^rehüiit^:  befestigt  ist.  Jedes 
WAgeuiiiiter<restcll  rät  im  nllgeDiciiifu  mit 
i  Motorea  ausgerüstet. 

[No.  5W  w.  jSl,  S,  774  M.  7H9.\ 
Tr»u\'»       de  Paria  et  du  dipartemeut 
de  la  äeiiic. 
Mitthoilnn^  über  Lvistungen  und  Betriebs- 

ergebnisse.  fi m.  i  über  Anwendvnig-  feuer- 
loscr,  mit  iÜK'rlülzltiui  WTaüüi'r  •respeiüU'r 
Lokomotiven,  nach  Erfliiduntr  des  Amerikaners 
Lamm,  auf  der  3,i!*  km  lanjren  Linie  von 
L'Etoile  nach  (ourbcvoie.  Der  KoliU'uver- 
brnurh  l>eträg^  8  für  1  A\'a<r>'nkilom«ter, 
wiihrcnd  beim  Betrieb  mit  Pressluft  nur 
4—5  kjj  verbraucht  w<»rdrn.  Dip  Kosten  der 
Zugkraft  stellen  sich  bei  den  feuerlosen  Ma- 
achlnen  auf  etwa  42  Cu.  für  da»  Kilometer, 
wihrend  auf  den  Trainbahiicn  zn  Xo^'^ent.  w  o 
die  VerhUltnibse  kc  iiii".\vejfs  ;jünsti'4:  lie;jen; 
nur  33  Cts.  im  Mittel  für  das  Kilometer  veraus> 
gabt  vurdeu.  Die  Krgeb«ils»e  mit  den  feuer- 
lot^en  MaM  hitirii  rdeu  im  allgemeinen  als 
ungünstig  hlugcstullt. 

Naeh  den  Mittbctiungen  ttlier  die  Ein- 

fülu'Un;;'  des  iMcktri-clK-ii  lief rirlii  ;mt'  '1er 
Linie  von  St.  Ueilis  hal»en  hierbei  rlie  iSetriebs- 
koaten  filr  daa  WagenkilomcK'r  im  Durch* 
schnitt  77  ('tu.,  d.  i.  etwa  dns  I>n]i|>clt('  di  r 
gi-wöhniiihen  Betriebe,  belrjt^tii.  j>al>ei  wird 
über  den  schlechten  Oeruch  j;ekla;rl,  der  ^icli 
in  den  \Va<ren  infolge  der  in  den  Akkumula- 
toren enihnlten^n  Schwefelsäure  bemerklich 
mache.  Auch  übertrage  sich  diese  leirht  vom 
Ilolzwerk  iler  Wagen  auf  die  Kleidung  der 
Keimenden.  Di«  Metirkosten  de»  elektrischen 
Betriclii  -  \m  r  lin  für  iTu-  .lahresleisMin;^  von 
2B1 54ä  Wu^fcnkilouiuler  auf  42  i-'tn.  für  das 
Kilometer,  aNo  im  ganzen  anf  97000  Frcs.  an- 
gegeben. 

iAo.  ödf,  if.  77ii.] 
Vn  ijauvetage.    La  nonvclle  Sociite 

Deca  u  \  i  1 1  e. 

Die  Gründung  cincK  Netzes  von  Srlmiiil- 
.«•itiirbnlinon  mit  60  cm  Spurweite  nach  System 
I'iiauville  seheint  gescheitert  /n  sein:  \nu 
der  (ieHcllsehaft  Dccauville  wird  zur  Zeich- 
nnng  neuer  .Aktien  anf;ürefordert.  wobei  die 
friilieren  Aktionäre  eine  neiK-  auf  je  -J  :ilte 
Aktien  erhalten  .«nlleii.  Vou  bahnen  mit  uiuer 
Spurweite  von  W  cni  ist  nicht  mehr  die  Kcde, 
isoll  <|j,.  F;ilirik;i)iitii  eine-  ei;ren- 
ariip*n  Svbtem.s  von  Fahrrädern  jcnm  üv^en- 
atami  einer  neuen  Vnternchninug  gemacht 
worden. 


rteOSCbaiL  frtr'Klrinl'.ahnPti. 

[No.  381»  S.  7y2.\ 
I  Eaaata  du  Moteur  Herpolet. 

Mittheilun^r  über  Ver^iuche  mit  einer  nenen 
StrasNeubahnlukoniotive. 

I 

La  poie  ferree. 

Essai  du  .Moteur  Serpolet.  Defeetuoiti- 
tfta  du  Systeme.  Application  hasar- 

de  nse. 

Mitiheilung  eines  Briefes,  in  dem  der  Ser- 
polet'sche  Motor  einer  wenig  günstigvn  Kritik 

ii:iti  r/'>L:i  II  nnd  seine  vorschnelle  Kinluhrung 
auf  ilen  rrambalineu  ohne  vorausgegangene 
Mngere  Proben  widerratben  wird. 

{No.  Sfti,  S.  A] 

Les  niacliines   saus    foyer   et    la  com- 
pagnie  des  Tramways  de  Pari.*«  et 
du  d^partcment  de  la  Seine. 
\  eroflentli«  Iiini;j  eines  iJriefes,  in  dem  die 
,  feucrloBeuLokomutiveu  uachLauim  uml  Fraueq 
,  ungünstig  beurtheUt  werden,  um  no  mehr  als 
vi.  ;:inrenübcr  den  gewtihnliclien  I/okomotiven 
keinerlei  wirllirichal'tlichc  N'orlheile  bieten.  Die 
,  Redaktion  bemerkt  hiery.u,  das«  ihr  im  Augen* 
Idicke  des  Druckes  ein  Herichl  aus  Marseitle 
über  die  Kr«iffnmi^  der  (  hemins  de  fcr  de 
l'Kst  zu}fe{j;angen  sei,  in  dem  di'U  feui-riosen 
Lokomotiven  des  Systems  Franeq  hohe  Lob- 
sprUcUe  gespendet  werden.   Dieser  Bericht  suU 
demnHehst  veröffentlicht  werden. 

Mitihetluviien  detVereinM  für  die_F^nlerung 
de«  Loka!-  und  StraMimtbahnweiifn*.  /6ES6.__ 

mrt  Ii,  S.  2f.%] 

Keiseliericht  von  I.iiil\vi{r  v.  Luschka,  beh. 
aut.  Maseliinenbau-Ingcuieur,über  titadtbabuea 
in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordaroerika. 

\mff  fi,  8.  S3l] 

^"llrtt•;lll•  *le-  Eiseiihahn  I'  ii;  und  Hctrielis- 
Iiisjjektors  K.  Peters  im  Breslauer  Arciu-  und 
Ingcn.-Vereln  nbcr  die  Entwicklung  der  Neben* 

iiahnen  in  I'n  ns-cii  seit  «Inn  Inhre  IMHQ  und 
über  die  Mcdeutun;;  der  Kleiiilinlinen. 

[Uc/'t  0,  a.  2jL] 
Gesetz  vom  17.  Jnli  VSBA,  wirksam  für  das 

l\öni^rei<-h  <>ali/.ien  w\A  1  .'"lonierien  samntt 
dem  Grossher^oglhume  Kr;ikan,  betreft'end  die 
l"örderung  des  KisenhabnwestMis  niederer 
Ordnnng. 

Uhft  G,  257.\ 
I  ('her  die  l)a  i  in  I  e r  TiicPctroleumlokomo« 
tive  von  lio  era  Spurweite. 

\iHt  .V.  A'.  m] 

..l  eh<'r  elekfischou  Itetrieli  von  Strassen- 
und  Lokalbahnen",  Vortrag  von  .Max  D^ri. 
Der  Vortrafrende  Hcsprieht  in  ausftthrliclier 

i-i  im  \ii-rfilu-s  an  d»'n  Heschluss  der  (>e- 
neraiversanindunj;  des  Internationalen  perma- 
nenten Strassenbahuvereina  in  Kudapest  (vorgl. 
Heft  7  der  Mittheiinngen  u.  s.  w.  S.  208}  den 
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elcktriscJifu  Betrieb  von  Strassenbahm'ii.  E» 
werdm  hierbei  die  Vorsfijro,  welelie  die  elelc- 

trisrh   bctr'H'benPii    Strassi-nbalint-M    in  viol- 
fiMrher  Heziebniig-  liabcn.  hervorL'olmlion  und  | 
schliesslicli  stniistisfhe  Notizen   i^i  lnacht,  die 
einen  Verffleieh  der  Kostenzifler  tür  eine  An-  | 
zahl  Trambahnen  ernio^liiheii.  Itei  denen  die 
hewegctidc  Kraft  iheils  l't  r       llicil»  Loko-  | 
mntiven,  Iheils  Clektrizitiil  hergeben. 

Ottterr.  Mnnb^^iiung.  1S93. 

[No.     S.  427.]  \ 
Die  eicki ri^i  lif  Eisenbahn  iftngo  des 

Niugaratlu.süe!».  , 

AusfBhrliehe  Mittlielhinir  von  Adolf  Priiseh.  | 

Ouiltn:  KiMenb.-ZeituH!.'.  iHBi. 

[So.  I,  ü.  S.\ 
Eisenbahnen  niederer  Ordnun^f  in  Nie-  ' 

<lcri3sterroich  nnd  Böhmen. 

Der  niederöüterreiehi.scho  Landei>auc>-  ^ 
scbnss  hat  in  seinem  Bericht  über  Förderung 
des  Kiseubahnwusens  niederer  Ordnun;?  in 
Niederösterrcich  den  Anschlnss  au  das  Land 
Steiermark  zur  SebafTnn^  eine»  bexiiglichen  I 
Gesetzes  eniiiinliFrii.  Vnn  der  Gründung  eines 
besonderen  Lokalbahutoud«  soll  abgebelien 
werden,  daf^effen  wird  die  Ausgab«  von  Prio- 
ritrii-nMi:;;!tionen  für  die  zu  bauenden  Bahnen 
empfohlen,  welche  das  L.aud  g^araatirt. 

Ferner  hat  der  böhro fache  lAndcaava»  ■ 
.schnss  in  j^eineni  «nifasseiidoti  Herit-hf  über 
die  Ans<fes(altuii«r  <les  Lokalbahn wesens  in 
Böhmen  Landesunterstützungeil  für  7  ver- 
schiedene  Kisenbahueu  beantrajjt,  deren  Her- 
ätellung  12  .Millionen  Guldcu  kosten  soll.  Ueber 
weitere  17  Bahueiitwarf«  wird  noch  verhandfit. 

\Xo.  X  S.  U.] 
Von  den  n m ••a r i m- h en  Lokalbahnen. 

Die  gesetzlichen Be»tiniuiungen  hin»iehtlieh 
der  Flnanciinuifr  von  Lokalbahnen  in  Un^farn, 

welche  zur  Fiinli-riniij'  ili-v  sulclu-r  Tlaliiu'ii 

Während  der  verllo^üeneu  Juhre  in  hohem 
Maaae  beigetragen  haben,  wcrdiMi  einfrehcnd 
erörtert  und  <\\v  notrichsl;itii;(  n  iiii'I  Aiilii^je- 
kapitalien  der  bestehenden  voll-  uuti  sehmul- 
itpurigen  Lokalbahnen,  die  ataatürlien  Kapital- 
beitrU^re  und  die  •_'<'l<'i";tct<"si  Ziischiissc  <ler 
Gemeinden  un<l  -nn-iij^en  Interessenleu  mit- 
gethcilt.  Fern»  1  \s  i  rdcn  Angaben  Über  die 
finanziellen  Erg'eljuisse  xnid  Leistiuiffen  'l<>r 
Bahnen  in  ilerGüter-  und  Personeubeförderunji; 
{^eiuaehi.  AI«  Aidian^r  sind  noch  die  ent- 
sprechenden Mittheilnngcn  über  die  bestehen- 
den Strassen-  und  Industriebahnen  hei^-efüj^t. 

Jtailroad  Onzeffr.  /V.'«. 

[Vol.  -j-j,  xo.    s.  m.] 

Street  Itailroud  Transportation. 

Der  Verihaacr,  A.  E.  Dolbear,  einpflehlt  für 
^itraasenbahncn  die  Anwendung  eines  mit 


Dampf  1  überhitztem  Wasser;  betriebenen, 
feuerlosen  Motont  und  hebt  die  Voraiige  und 
Billigkeit  desselben  hervor. 

^eAM!«M«r{M;A«  Bauweitung.  iStö. 

[Bd.  XXII,  No.  2S,  S.  m] 
EIcktrisrhe    I.n  >  t  <•  n  vu  f  zü^e    mit  Per- 
xoncnbofürderung  auf  die  Piat- 
form   und  die  NydeckbrUcke  in 

Hern. 

Naeh  dem  Konzestiionsgesuch  von  K.  Strub, 
lui^pektor  der  Bemer  Oberlandhahnen,  iwll  die 

Aiitaiir  'M){X\)  Tn^.  kosten.  wHhrend  die  Be- 
triebskosten üHOü  Frcs.  betrat^eu  sollen. 

The  Itttütrag  A>ma. 

:  i'ot.  m,  xo.  isfo,  s.  m] 

Li^ht  Baihvayi  fr)r  I.nnflon, 

DieLondofK  rl\irt'hsjuelverUetun;j:»>n  haben 
in  iVit  rlu  lier  Versammhin-j;^  .leiehte  Kiaen- 
buhueu",  dem  Sinn  naeh  also  i\n<,  ^vn^  Ihm  this 
mit  Kleinbahnen  bezeiehnet  wini,  als  ein  dun- 
•jrendes  Bedürfnis»  für  London  erkllirt;  der 
Staat  in  Verbindung  mit  den  Ortsbchürdeu 
solle  den  Bau  derselben  in  die  Hand  nehmen, 
eiiH MM  its  um  den  Beseh.'ifti^rnn'jslosien  Arbeit 
SU  verschaffen,  andererseits  um  demnHchst  Vor- 
tbeil  aus  dem  Betriebe  der  Bahnen  au 
ziclii  ii.  \'m<-  ,\bordmiiiu  -nlltc  lici  (>ladstonc 
in  diesem  Sinne  vorstellig  werden  und  sich 
dabei  auf  das  Vorbild  von  Irland  berufen.  Di« 
Bahnen  sollen  aneh  dazu  dioicn,  den  rnrath 
VOM  «1er  Sta<U  weg  zu  befördern  und  der  Be- 
völkerung Kahmngsmlttel  zuzuführen.  Dem 
{re^enüber  ben)erkt  das  enfrlisehe  Finanzlilatt, 
ilie  Kirchspielvertr<'tun;;-en  seheinen  nicht  zu 
wissen,  dass  zwar  eine  Ueilie  von  Kisenbahncn 
im  Bereich  des  Weichbildes  der  .Stadt  durch 
Parlamentsakte  genehmifit.  aber  die  Ka- 
pitalien hierzu  noch  nicht  aufVebraclit  sind; 
bei  den  Bedingungen,  welche  Bezirksrath  und 
andere  Ortsbebfirden  den  Rixenbahunnterneh- 
iiiun-i  ii  anferle^rcn,  könne  es  nicht  üIh  r 
raschen,  weuu  «ich  niemand  zur  AusfUltruug 
diCM^r  Werke  finde.  Da  also  Privathnpital 
hierzu  nicht  zu  (iebote  --tt  hr  ,  winI  ynrii'Q- 
.'»ehlagen,  Iteichs-  und  (ienu'indcsteuern 
diesem  Zwecke  auszuschreiben.  Gladstonc  er- 
klärte sidi  wohl  bereif  'icn  \i  Ix  itsloscn  zu 
helfen,  aber  ausser  Stande,  dem  Lande  bei 
der  bestehenden  .•«•liwereu  Steuerlast  auch 
noi  li  AufbringnufT  «ler  >iewalti<ren  .Sununen 
zuzuiiiullien.  welche  der  Hau  der  in  Hede 
stehenden  Kalmen  in  London  und  anderen 
grossen  Stüdten  erfordere;  ein  Erfoljr  für  diese 
«ci  nur  in  dem  Masse  zu  erwarten,  als  sie 
den  bereits  bestehenden  Bahnen  des  Liimles 
Abbrueli  thun.  In  betreff  der  Frage,  ob  der 
Staat  Eijrenthnnier  der  Bahnen  werden  Kolle, 
.iii-~rrle  >ich  Gladsione  answcichend;  «eyren 
des  Transport«  der  AbfalUtod'c  von  London, 
welche  den  Haupttheil  der  Frachten  und  eine 
Haupteinnahmequelle  fKr  die  Bahnen  bilden 
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solltoii.  verwies  (Jluilstonc  siul'dic  uii<;iiitsti;rcii 
Ki  falinm^rcn  dt-r  Ortsbi-liönli-ii  in  Hi-adoii.  wo- 
««Ibst  eiu  eutsprccheiider  Versuch  «Uv  dauernde  . 
Mehrbelaatvujt  des  KircliHpicI«  um  70000  Lstr. 
erg«'l><'ii  hatte. 

Die  Behituplung,  d»»K  der  Bau  leichter  , 
Bahnen  in  Irlnnd  a)»  Vorbild  fiir  ähnlirhe  Ans-  , 
fiilinm^r*'"  in  I-'unlmi  pi'Ili  ti  l>i'!nno,  wir«l  von 
den  „TiuiCN"  nüt  dini  Hinweis  <laraiit'  wider-  j 
legt,  dasA  man  in  Irland  zu  dletwr  An^nahnie-  j 

ilin*sr*'frci  «je^rift'cii  hnbc,  weil  dort  ^^■('itf' 
Strecken  l^andes  mit  Starker  L'ebervoikerun^j 
vorbanden  Ki'nd,  welchen  veder  Marktpifttce, 
iiiif  dfiuMi  sie  Schiriif iivcr'niidtm«?  haben,  nurh 
Kapimi  liir  solche  l  nteniehniungen  zur  Ver- 
l'ü;;un<?  Hiehon.  In  f^rosseu  StMdten  liefen  die 
Verhilltnisse  '^mva  anders,  nnd  wenn  der  Staat 
In  der  vorjresdihi  «reuen  Weise  eiufrreifeu 
wollte,  so  würde  die  Ziirückweisunff  ilhnlichcr 
Anträge  »leitenK  irgendeines  Bezirks  einaeitijpe 
Bevorzn^iunnren  in  sieh  nchliessen  und  nur  den 
Zii/.tiL'^  .1113  di'in  liaelii  u  [..imlf  in  die  Stildte  ver- 
uu'lircn.  Wcuu  derartig-e  Bahnen  wirklich 
AiMslcht  auf  Venstnsung'  böten,  no  waren  sie  | 
sicherlich  \mii  iintiTucIiiiuiHlin  Kaufleuten 
längst  iuü  Werk  ge.selzt  worden.  Auch  die 
Ortabebörden  finden  sich  nicht  bereit,  das 

Itisiko  selbst  zu  übernehmen;  "^io  trnircn  H'' 
denken,  die  Kosten  den  Verlracliterti  /.uzu- 
weiaen,  verlangen  vielmehr,  dass  sie  d«'n  Steuer- 
zableni  nut'eric^rt  w  ürden,  w  eil  hierdurch  allein 
die  Seliwierigkeit  der  un;;leichniä.ssi<fen  \'er- 
theilun^  beseitigt  werden  könne.  Auf  die  Be- 
schwerde, diis.>i  die  He<jfierun{;  den  Forderun- 
gen der  Arbeitslosen  nur  ein  „non  |iossunins " 
gegenüberstelle,  erw  iiU-rte  (iladstnne,  da«.«* 
die  Ortsbehörden  selbst  «clion  beginnen,  ein  , 
„non  possunius**  %n  erklllren.  •  ' 

The  Street  HaUwaff  Jnuntal. 

[Vol.  IX,  A'o.  //.  -jr.  7^1.]  ' 
The    Kastern  Power    Station    of   ihc  ' 
Brooklyn  City  Railroad. 

Heschreibun«;  der  }j;rosscn  Kraftstatitoi  yiyr 
Brooklj'ner  elektrischen  .Staillbahn,  welche 
eiue  Ucsaiuiutniaschincnlcistun;;  von  JSOuOPS 
entwickeln  soll.  Mit  5  Abbildungen.  | 

[Vol.  IX,  Xo.  II,  S.  , 

Street KailwajTraffic inChicago doring  j 
the  World's  fair.  \ 

\  oni  i.  Mai  bis  zum  1.  November  IKct  haben  ' 
die  3  (  hicafroer  Strasscnbahn;resellschaften  zn- 
saninieii  17t»l>2HfJO  Personen  befördert  tin» 
fran/.en  \'orjahre  nur  -233  .Mill.\  nnd  zwar  <li6 
;früsste  Zahl  33396000  im  .Vlon;it  Oktober.  Uer 
i,'riissle  Verkehr  fiel  ainf  den  !t.  Oktober,  den 
»og-enannten  ..riiiea^ro-Ta:;",  den  .lahrest;»^  der 
groN.«en  FeuersbrunM,  und  Ix  trn^'-  l4i!6ii<H). 

( \\>l.  IX,  Nu.  II,  a.  7t<i.\ 
Storajre  bnttery  C'ar«  in  Xewyork. 

Aul"  der  Lijiic  der  Zw  eili  ii  A\  enin'  in  New - 
york  Kind  xur  Zeit  U)  Wagen  mit  Waddell- 


Kntz  sehcn  Akkumulatoren  im  Betriebe  und 
haben  bis  Mitte  November  fj^ODO  Wafrenniellou 
(engl.)  durchlaufen.  Auf  Urund  des-  dortigen 
Erfolges  soll  die  Hagener  Akkumulatoren- 
fabrik  die  Verwerthun<f  der  Waddell-Kntz'schcn 
Batterie  für  Deutschland,  Oesterreich  und  die 
Schweiz  fibernommen  haben.  Das  Gewicht 
einer  vollen  Battn  ir  Im  I l  iiert  i"/)  t;  jeder  Wai;i  ii 
beüitxt  einen  15  Kilowatlmotor;  die  durch- 
schnlttliefae  Entladung  erfolgt  bei  normaler 
' N'^cliwiinliiikiMt  mit  40  bis  45  Ampere^.  I'if 
Wahren  klinnen  mit  km  in  der  Stunde 

laufen,  wahrend  ihre  (leschw  indin^keit  jetzt, 
wo  sie  abwechselnd  mit  l'fertlew  a^rpn  laufen 
ntÜHsen,  geriuger  i.st.  Die  Betriebskonten  der 
neuen  Euuriohtnng  werden  im  einseinen  mit- 
gctheilt. 

[Vol.  IX,  No.  il,  m.] 

V.  n^l  ish  Mothods  of  Street  Bailwny  Track 

(.'onst  ruct  ion, 
Fortsetzung  III. 

( VoL  IX,  No.  II.  a.  IKIö-l 
Some  Practical  Points  in  the  CouBtrue- 

tinn  of  rnder}froun4  fecders  for 
Electric  Kailway.s. 

Abhandlun<^  von  Dugald  C.  Jackson  über 

<ii<  Anordnung  unterirdischer  Speisdeitungen 
für  elektrische  Bahnen. 

[Voi.  IX,  yo.  Ii,  8.812.] 
The  Brooklyn  Flywheet  Accident. 

Der  Unfall  in  einer  Brooklyner  Kraflstation, 
b«'i  welchem  durch  das  Bersten  eines  Schw  ung- 
rades  arge  Verwüstungen  angerichtet  wurden, 
gicbt  \'eranlassung  zu  ausführlichen  Erörte- 
rungen Über  seine  Ursachen  und  über  die  Mass- 
rcgeln  zur  Verhütung  von  Wiederholungen. 

\Vot.  IX,  No.  i/,S.m] 

Electric  Ifeating  Tor  Street  Cars. 
Von  Kdw.  B.  Wyman. 

[  Vol.  IX,  A«.  II,  8.  >Öi.j 
Storagc  battcries  for  Central  Stations. 

Nachtrag  zu  d>  r  AIiIiüikIIuiii^-  von  ('.  (». 
Mailloiix  über  Akkuuiulutorenbatterieii  für 
Kraftstationen,  welche  auf  der  .Milw  aukee'er 
JahreaversainmlHug  des  Strassenlmbn Verban- 
des vorgetragen  wonlen  war.  Die  Kosten 
einer  Kilowattstunde  sollen  für  grosse  Kraft- 
stationsl)atteri«'n  3")  Doli.,  lu-i  kleineren  Ver- 
billtnisscn&O  Doli,  nicht  übersteigen:  die  Kosten 
der  rnterhaltuug  sollen  10>/,  des  Anlagekapitals 
nicht  überschreiten. 

ZeilMdtrtftdeg  iüUerreiekuehen  Archit^eu-tmd 
Jng«nieurBerHn$. 

[No.  49,  s.  m.] 

Mittbeilungen  über  den  Ingeulourkon- 
gress  i8i)S,  die  Stadt  Chicago  und 
deren  Verkehrswesen. 

\  ortrag  von  Hugo  Köstler,  Ober-Ingenieur 
der  k.  k.  üstcrr.  Stnatsbalineu. 
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Ausführiii-he  Mitttivtliui^  über  die  neue 
Hocbbabu  und  Uber  da»  Kiibetbahnw«iM<ii  in 

f  liii  iiL'^o,  iowi«'  iiI)or  dir  versdiiciU-iii'ii  Vt-r- 
kciirsiiiittol  auf  der  WcltstUi^iitellung:  imd  ilirc 
Leistungen. 

Ztittrhr.  f.  Lokal'  u.  Sirafitenbahntceten,  J8H8. 

{2.  u.  3.  Heft.  S.  M  u.  IGö.] 

Mivt    (Ibcrschlcaieche  DainpfstrASsen- 
babn. 

Von  W.  Hostniann.  Mit  1  Tafel. 

15.  Heft.] 

Die  elektrische  blrassenbahii  in  Mar- 
seille. 

Von  A.  V.  Horn  in  JJanibur^.  Mit  4  T»'\t- 
abbUdungen.  Nach  |,Luii)iero  iCIccirique" 
XLYIII.  No.  19  und  SK^  und  „de  Ingenieur" 

No.  SS»  isaa. 

Ztitschrift  fVr  Einen  bahn  tu  uiid_I  tainpf schiff- 
fahrt.  _im. 

[ihft  47,  Ä.  öMi 
Mlttheiltingr  des  Ingenieurs  Ant.  Schmidt 

über  <-in<'  von  ilim  \\\  SIntina  erbaute  Wald- 
bahn mit  76  cui  Spurweil«'. 

[Ueft  41},  S.  S4t.] 
Gesctxentwnrf,  betreffend  den  Bau  drr 
Eiaeiibahnrn  Halicz— Ostrnw  (Tnr- 
nopol)  mit  Abxweigangen  nach 
Brsezany  nnd  Podhajcc  nrh«t  Be- 
grOndun  g. 
Die  108  km  lange  Bahuliiüc  Hnlio/,-<  Ktröw 
ist  als  Hauptbahn  zweiten  Hanj^vs,  «In-  beiden 
Ab/weipmnjrj'n  nadi  Brzeznny,  7  km,  und  nach 
Podbajo',  28  km  lang,  sind  als  vollspurige 
Lokalbahnen  herznotellen.  Die  Bankosten  der 
Hnnptlinie  sin.l  auf  B 330 000  fl.,  di<'  drr  li<  idi-n 
Abzweigungen  auf  ä8Ci(KK>  und  1386000  il.  ver- 
anschlagt, was  einem  kilometrisehen  Kosten- 
sätze von  Bl  70()  ft.  für  (lic  Ha  iiptlini«'  und  von 
ö&tjQO  ilud  5020Ü  H.  für  die  Abzweigungen 
enteprlcht.  Fttr  die  Hauptlinie  wird  in  absch- 
Unrrr  Z«'it  i'in  lU'nncnswt  rtln'*  Krir  Mcrni^-  nicht 
erwartet,  während  bei  den  Ix-idcn  Siiclibalnu-n 
nach  den  angestellten  Erhebungen  «'ine  ange- 
nu'SHfnf  I^-ntabilitfff  in  Auasieht  stellt.  In  der 
Reg-riindung  zu  <l«.iii  (Gesetzentwurf  werden 
die,  wirthschafllicbrn  Funktiont-n,  \v«'lflif  dii- 
;redachten  Rnbnlinicn  iTfüib'ti  >olloii,  ausführ- 
lich erörUTt.  Die  Ausführun^r  soll  auf  Staalü- 
kosten  erfolgen,  wobei  indessen  für  die  beiden 
Hticbbahneu  ein  Beitrag  von  1000000  tt.  seitens 
des  Landes  und  der  Interessenten  zu  leisten  ist. 

[lieft  4y,  Ä. 

Ceber  Gestaltung  der  Personen-  und 

(»ütertarife  auf  Lokalbahnen. 

Vortrag  von  A.  Pauer,  gehalten  im  Verein 
ffir  die  Förderung  de«  Lokal-  und  StrasaeU' 
bahnwesens. 


[//e/V  :a.),  ä. 

Yerstaatltchunjr  der  Oesterreicbischen 
L  0  k  a  1  e  i  s  e  n  b  a  h  n  -f  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  und 
Hertitellung  der  Lokalbahnen 
Lindewii'si*  —  Barzdorf  (Heiners- 
dnr  und  Niklasdorf  —  Zuck- 
maule  1. 

MittheilnnfT  des  Gesetz«»ntw«rfs  nebst  Be- 
<rründnn;;nnd  desrebereinkoinniens,l)eh'e)1cn(l 
die  Erwerbung  der  Bahnlinien  der  (liescllschafi 
darch  den  Staat.  Die  beiden  neuen  Linien, 
deri  ti  '>i  saninilk"-ti  II  auf  1  70»tOOO  und 
570  OüU  H.  veran.<iehlagt  sind,  sollen  als  Ab» 
zweigungen  der  Linie  Hannsdorf-Ziegenhals 
auf  Staatsloi^ti  11,  und  /.« ;ir  die  erstere  jeden- 
falls vollspurig,  hcr^c^telU  werden;  die  Wahl 
der  Spurweite  fiir  die  zweite  Linie  bleibt  noch 
von  teclntiselivH  Eihibnnjen  .il)!),!!!!.»-"!;'.  Der 
lletrieb  der  be.sU'lu'iuleii  Kiseubnliuliaien  der 
Oestcrreiehiselicii  Lokaleisenbahnjrosellsehaft 
soll  in  die  Hände  d«'s  Staats  tibci-^^chen.  Seitons 
der  Interessenten  sind  IJeiträt;«'  zu  den  Bau- 
kosten der  beiden  neuen  Linien  in  Höhe  VOn 
900000  und  von  70000  11.  zu  leisten. 

[lieft  .'jtt.  .S.  H>,7.\ 

Auf  der  der  Hndape.ster  Strasseubalmgesell- 
scbaft  gehörigen  Linie  Roehusspltal— 
St<'iiibrueh,  welche  al.i  Dauipfbahn  betrie- 
ben wurde,  ist  seit  dem  2C- Oktober  1833  elek- 
trischer IJelrieb  mit  oberirdischer Stromsufdh* 
mng  eingerichtet  worden. 

[/ffift  :,!.  s.  HS//.] 

Am  ».  Dexeuiber  Itfdä  wurde  die  .stetermilr- 
kiscfae  Landesbahn  Kapfen  borg -Seebaeh — 

Au  dem  Verkehr  iil-irrpeVuii .  Hierbei  wurdeeitie 
eigenartige  vierschienige  W  eiclie  vorgeführt, 
die  dastn  dienen  itoll,  Vollspurwagen  mittels 
•^1  hiiinlvimrfiikomiitive  auf  den  Lokalbahnhof 
uiitl  zurkiik  zu  befördern;  als  Zwischenglied 
zwischen  N'ollspurwagen  und  Srlininlspur- 
masehinc  dient  ein  besonders  konstruirter  Kin- 
sehubwagen. 

Zrititehrift  für  Eiv^bahueH  und  Dampftehiff- 
fahrt  Vsai, 

[Heft  2  V.  5,  Ä  17  V.  33.'] 

ZtirFrafiC  einer  ne  ue  n  ;;'esetziie)i  r  u  IJe- 
gelun^  deü  Lokalba  huvvescns  iu 
Oesterreieli.  Von  E,  A.  Ziffer. 
\  n  »i'iüi  rtit  hr  I  j-ürtcrrmu  der  Auträ  u  c  d<^^ 
\erhandi  s  tier  tisterreichischen  Lokalbahnen 
und  des  Verein»  für  die  Förderung  des  Lokat- 
iind  Strns^ciihahn«  esen.s  in  Betreff  d<'s  neu  /.n 
i  rla^ si  nd  I  II  i.,okalbahng'esctzes.  Der  jienannfe 
V<  rriii  h.tt  Nt  ine  .\nschauun;ren  dem  Handels- 
ministerium in  Vorm  eim-s  ücsctzont Wurfs 
unterbreitet,  welcher  30  Artikel  mnfasst;  im 
ersten  Ahsdinilt  werden  die  Lokaleisenbahnen, 
im»weiteu„Bahuentinter8tcrOrdnun^'--'i;Terti«r- 
bahnen)  Iwhandelt.  In  der  llegriindung  zu 
den  in  dvm  fiesetzentwurf  niedergelegten  An- 
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trügen  ucrdcii  eiii/.elnea  Bcstiiuiaungi'ii 
an  der  Hand  der  ;r<'niarlit<>u  Erfkhrungen  «KS» 
führli.h  crfirtiTt.  In  diT  gleichen  Anjrfle>;eM- 
hcit  li;U  ;tu<li  der  stiMennilrkisclu'  LaiuU'sans- 
5chuss  !<oihe  Ansicliton  miltcKs  der  Eingrabe 
vom  24.  Juli  1693  jreUussert;  aueli  hier  werden 
v oitgehcnde  gesetzliche  Erk-iehterungeu  nur 
Förderung  und  Kntwieklung  d<'s  I.okaleisen' 
botmwesena  empfohlen.  Di«  Anträge  de» 
steiennSrklscben  Landeiian.<«srhnfiHes  bildeten 
diedruiiiilage  einer  genKiusaiiM  ii  lk'S|»r«'chuiig 
der  iu  Kcdc  stehenden  Frage  »cituas  der  xu- 
uXdtüt  intcresBtrtcn  LKnder,  welche  im  Juli 
18Ö3  unter  B«'theiligung  von  Abgesandten  nxis 
Bühmeu,  Steiermark,  Mähren  und  Nieder- 
clsCerreich  stattftind.  In  dem  von  dem  niedor- 
i'stcrrcictiisi-licii  I .nn'lc^ansschuss  erstatteten 
Gutavhien  werden  «lie  üilercn  Antrüge  unter- 
stüt'/.t  und  nur  in  einigen  Punkten  abweichende 
VorschlJlge  gemacht,  welclie  sicli  insbesondi-re 
auf  eine  Vereinfachung  des  Ent»-ignungsver- 
falirens  beziehen  und  die  Auriialime  tech- 
nischer spcsüeller  Vorsciiritteu  in  die  jeweiligen 
KonKeMtonsbedingungen  anstatt  in  da«  Oesetz 
selbst  empfehlen.  Der  Verfasser  wUnselit,  dass 
etwa  weiterhin  noch  erstattete  Uut^ichten  und 
Antrage  anderer  KSrpemchaften  baldigst  be* 
kunnt  gegelti  II  enlt  ii.  rtnmit  die  bestehenden 
vorsciüedeuartigeu  Anschauungen  hiusichtüch 
der  erforderliehen  Neugestaltung  des  Lokal- 
bnhnwescn<  inri^rlit  Int  vnllkonnnen  gekliirt 
werd«'n.  Ferner  werden  einige  AeuiMerungeu 
von  Abgeordneten  zur  Frage  dm  Lokalbahn- 
vpsftis.  voivie  eine  hi<'rauf  Viczü'j'liehe  Krkl.1- 
rung  des  Finanzmiuisters  aus  rt<'n  Verhand- 
lungen im  Abgoorduetenhause  mitgetheili. 

{Beft  S,  S.  4t] 

Einlösung  lU-r  r.okalbahn Csernowitz — 
Xo  wosielitza. 
Der  ReidiRrath  bat  den  GosetJtentwnrf,  be- 

trefFcml  die  Erwerbung  der  Lokulljaliii  <  zer- 
nowitz-  Xowosielitza  durch  den  Staut,  ange- 
nommen. 

[Heft  8,S.4S.] 

Zur  <*rgani.>ialioii  des  Lok  alba  hnwesens. 

iMittheilung  tles  Schreibens  des  llaudels- 
ministers  Grafen  Wurmbrand  an  die  Latide^- 
nus.schnsse  von  Nieder-  und  Obcriisterreich, 
Mähreu,  Schlesien,  Tirol  und  der  Bukowina, 
in  welchem  diesen  znr  Förderung  des  Lokal- 
bahnwcsens  empfohlen  wird,  nach  dein  Vor- 
bild de«  steiermHrkiscbeu  Lande^gesetze!«  vom 
U.  Februar  1890  tlie  geeigneten  Seiiritte  auf 
dem  Wege  der  Landeiigesetzgebuiig  einzu- 
leiten. 

Zfitsckr,f\  TranffMut  weiten  ii.Stinssntlinu.  1f<!)3. 

Die    Strassenbenutzungsgobühr  der 
Bahnbetriebe  unter  der  llerr.schaft 
des    Proussischen  Kommuualab- 
gabengea«tiei  Tom  14>  Juli  1893. 
Von  Dr.  Karl  Kilsc  in  Berlin. 


[No.  35,  S.  ä6i.] 

■  Nene   fichienenverblndnng   fftr  elek- 
trische n  .1  h  11  rn. 
Die  dem   ilailway -Journal  entnommene 

'  Verbindung  soll  bei  Schienen  Anwendung  fin- 
den, welche  als  UiickieituriL:   für  (b  ii  elektri- 

,  sehen  Strom  dienen.  Der  Widcrsund  soll  für 
die  engl.  Meile  nur  V«  Ohm  betragen.  Be- 
sondere strointr-itciulr  i;ü;u(  t  siml  einerseits  an 
die  Schieneustegendcn  angenietet,  ander- 
acits  mit  den  IjABCtien  verzcbwoisst. 

\No,  3S,  S  S6S.] 

Ueber  die  Anlage-  und  Bi'trii  b^koiten 
der  Kabcleisenbahnen.  Von  E.  A. 
Ziffer. 

.Mittheilungen  Til)iT  >\\\'  fi-^ti-n  und 
die  Betriebskosten  der  Kubcibahnen  in  Kaus^as- 
'  City,  nach  einem  Vortrag  von  D.  Bontecon, 
CW.  Eng. 

Elektrisebe  Bahn  ohne  Schienen  mit 

^  direkter  .Stromzuführung. 

Beschreibung  einer  Erfindung  des  verstor- 
benen Techniker.s  K.  Jex.>)  in  Wien,  wonach 
zwischen  den  beiderseitigen  oberirdi-schen 
Speiselfingsleitungen  der  Strasse  dünne  blauke 
SiliciumbronzedrMfate  In  Entfernung  von  10  bis 
15  m,  wie  die  .Spro>si  n  i  iiicr  Li  iii  r  zwischen 
deren  Waugcu,  quer  angeordnet  werden  sollen. 
;  Der  eigenartige  patentirte  Kontaktappaiat  be- 
nutzt das  Tnhizcii:^  sellist  als  Verbindungs- 
glied zwischen  je  zwei  auf  cinamlcr  folgenden 
Querleitem.    Auf  dem  Fahrzeug  sind  zwei 

Halti  r  nngebraclir,  wrU'tie,  Tiber  dif  LHiige  fles- 
selben  hiuausrageuil,  jt-  eine  leiclit  bewegliche 
Itolle  mit  uno-xydirbarcr  MantelflKche  tragen. 
'<  Um  diese  ist  <  in  endloses  biegsames  Metall- 
j  band  gespannt,  an  welchem  dicht  nebeneinan- 
der etwa  1  in  lange,  gut  federnde,  schleifende 
;  Kontaktstifte  strahlenförmig  befestigt  sind. 
Während  der  Bewegung  des  Fahrzeugs,  welches 
sich  auf  der  schienenlosen  .Strasse  mit  Spiel- 
\  räum  quer  nach  beiden  Seiten  hin  bewegen 
f  kann,  wird  der  Kontakt  mit  der  Speiscleitung 
dadurch  aufrecht  erlialini.  dass  inlt  r  Zi  it  uiin- 
destens  ein  (juerloitcr  au  einen  der  auf  ein- 
ander folgenden  Kontaktstifte  des  hinreichend 
t.\iii;i  11  M*'tallbaudes  stell  tVderud  anlegt.  Elie 
der  hintere  (jucriciter  sich  von  dem  bclreffen- 
'  den  Kontaktstift  ftblBst,  ist  der  nlehstfo^mid» 
I  bereits  mit  einem  vorderen  KontAktstift  in 


.  ')  Karl  .lex.  Das  patentirtc  »^uerleitcr- 
System,  sowie  «lic  daraus  hervorgegangeneu 

I  und  zum  Patent  angemeldeten  Kadialleiter- 
und  Universalleitersvsteme  und  ihre  Pro- 
jekte direkier  Strouizuführung  zum  elektri- 
sehen'  Betrieb    von   schienenlosen  Bahnen, 

'  Wasserstrassen  n.  s.  w.  u.  a.  w.  Narh  Patent- 
schriften   bearb<'it<'t ,    unter   Beifügung  der 

I  I'atcutausprüclie    nebst  I'uteutKcichnuugeii. 

•  116  Seiten.  Gross  Quart.  Preis  3  Mk.  Verlag 
von  Qrübol  &  Sommcriatte,  Leipzig. 
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Berühruitj;  gctreUui.  Durch  Auordiiuug  %'on 
IsolattonsstcUen  etwa  in  der  StrasMnmittc  bei 

sHiniiitlioheu  Qnrrh-itcrii  köiiiicii  zwei  von  ein- 
ander isolirto  Hüitten  gescliaff«;ii  werden,  so 
daas  die  Strasse  beliebig,'  nach  beiden  Ricli-  i 
tungen  befahren  werden  knnn.    Von  beRos*  j 
derer  Bedcutunpr  ist  hierbei  die  Entbehrlleli-  i 
keit  der  Schienenbahn,  welche  du'  Erfindnnjj' 
tür  den  Fuhrwerksverliehr  auf'  städtischen  und  | 
IltndUcheii  Strassen  oder  auch  für  den  Fahr-  I 
\  (  rkrhi  ZU  AVasser  nnwenilbar  ersehciucn  Uisst; 
bei  dem  Verkehr  zu  Wa«8«r  kann  für  die  Kück-  I 
leitnng  des  Stromes  der  Wasserlanf  selbst  I 
«iiter  Veruiitthing'  i  im  r  \       Fahrzeng  in  das 
Wasser  liiuabreicliendcn  Klektrodeuplattb  be- 
nntat  werden. 

[No.  3>>\  S.  ö\}.] 

Strassenbaltn    mit  Akknmnlatorenbc- 
trleb,  System  Waddell-Kntss. 

Auf  der  Strassenbnhn  der  Zweiten  Avenue 
in  Nrwvork  ist  seit  Mai  1803  Hetrieb  mit  Ak- 
kuiauluiorenwagren  eiagericlitct.  Jeder  Wauron 
enthiilt  in  zwei  Gruppen  gesondert  144  Zellen 
und  zwei  Elektromotoren  von  je  20  TS.  In 
den  Akkumulatoren  wird  Kupfer  und  Eisen 
mit  einer  alkalischen  FIfiasigkett  als  Elektrolyt 
verwendet. 

[No.  36,  S.  38G,] 

Die  Betri«  b>ordnttng  der  BelgUehen 

\ebr  II  bah  n  en. 

Mittbciiimg  der  am  12*  Februar  1^3  er- 
lassenen Betriebsordnung,  weldie  fOr  die  von 

der  Regierung  konzcf «ionirten  orlcr  zn  kon- 
ze^siouirenden  Nebenbahnen,  also  nicht  für 
atHdtisehe  Strassenbahnen,  gilt. 

[No.  36,  8.  389.] 
Ueber  die  Anlaire  von  Kleinbahnen. 

Um  aach  bei  der  weniger  günstigen  wirth- 
schaftlieben  Lage,  in  der  sich  besonders  die 

östlichen  Provinzen  unnercs  Landes  zur  Zeit 
befinden,  den  Bau  von  KJcinbahneu  zu  eraiög- 
lieben,  wird  nach  dem  Yorg^nn^c  in  Mecklen- 
burg um!  C'esterreich  l'ngarn  idalizit  ii  die 
Gewährung  eines  ätaatszuscUusses  zu  dem 
Ban  und  Betrieb  der  Kleinbahnen  befflrworiet, 
welcher  dem  von  dicsi-n  fnr  den  Verkehr  der 
Staatsbalincn  erwachsenden  Vortheile  ent- 
sprechen solle. 

\Xo.       ig.  591.] 
Eicktrisclie  btrassenbahn  in  Züricti. 

Zum  Bau  und  Betrieb  einer  Strasscnbahn- 
linie  (juaibrücke  —  Bnrgwies  —  Kreuzplatz  — 
Kömerhof — Quaibriicke  bat  sich  eine  Gesell- 
schaft mit  eoOOOO  Frcs.  Grundkapital  gebildet. 

Zeitschrift  für  Tran)tpovlwcxen  und  ütraKum- 
bau.  im. 

[No.  /,  8.  6'.] 

Ve  rhH  II  ^'ii  i  s  >  V  .i]  I  <•    (">!>«■  r  f1  a  r Ii  1  i <■  1,  k  i  i  i  <'n 
beim  Abschluss  von  (ilciseinbau- 
rertrJlgea. 
Von  Dr.  Karl  Hilso  in  Berlin. 


[Nif.  1  M.  2,     7  u.  25.] 
Die  Newyorkor  Hochbahnen. 

Vortrriir  'b's  f )lirrMi;;ciiii'urv  d-or;:'  Uank, 
gehalten  in  der  Fachgruppe  der  Bau-  und 
Eisenbahningenienre  zn  Wien.  —  Mit  7  Abbil- 
dungen. 

{No.  i,  S.  Ju.) 

Strassenbahneu  mit  Akkuuiulatorenbe- 

trifb,  Systetii  Fücsnn. 

Auf  der  Strussenbabuliuie,  be^i^iuneod  am 
E^adpnnkt  der  Newyorker  und  Ncwhavener 

Bahn  in  Moiint-\'cruon,  X.  Y.,  wird  seit  Juni 
1883  versuchsweise  eiji  mit  £00  Zellen  nach 
System  Elleson  ausgestetteter  Motorwagen 

l»enutzt.  Die  Kl^kfroflon  bestehen  a'i?  Schich- 
ten von  diinnetii,  durchlöcherten  Bleiblcch  und 
sind  nach  Systctn  Plante  gebildet.  L>er  Thom- 
son IIonston-Motor  hat  7  I'S,  2'^»  Volt  xmd 
)A}  Auip.  Nach  a'/s  kni  Leistung:-  <  rrül<;l  die 
neue  Ladung  der  Akkunnilntoren,  die  nur 
'  10  Minuten  Zeit  erfordert  und  ohne  Beseiti- 
gung der  Zellen  ans  dem  Wagen  vor  sich 
geht.  Kino  besondere  .Schaltvorrichtung  dient 
zur  verschiedenen  Grnppirung  der  Zellen  ent- 
sprechend den  wechselnden  Anforderungen 
des  Betriebe«. 

[No.  1,  a. 

Drohtseilbahn  der  San  Jaan>Mine  in 
Californien.  Mit  8  Abbildnngen. 

[X'K  /,  s.  }•*.] 

Projekt  einer  elektrischeu,  vollspurigeu 
Strassenbabn  Dtoseldorf— DubAfnrg;  16  km  atif 
eiu-eiioni  BahnkBrpeTt  •  km  auf  vorbandeaen 

Strassen. 

[No.  i,  S.  iS.] 

Für  ('iu(>  i'Icktrisrbe  St  rassenhaliti  iji 
Leipzig  hat  die  Berliner  Allgemeine  Klek- 
trizitätsgesensehaft  eine  Konaession  nachg^- 

SttCbL 

[No.  J,  S.  14.] 

Mittheilung  der  sehr  günstigen  Betriebs- 
,  ergebnisso  der  drei  grossen  Chicagoer  Strassen- 
biJingesellschaften  aus  den  Jahren  lß80— 1892. 

(^-0^  2,  S.  2S.] 

I  Die  elektrische  Bahn  von  Lntticli  naeh 

Herstal. 

Die  etwa  3,1  km  lange  Bahn,  auf  der  Stci- 
jitiim«  11  bis  zu  3,1  v.  II.  vorkonnuen,  ist  ntit 
'  oberirdischer  Stromzuführuug  und  Kücklei- 
tung  durch  die  Schienen  versehen.  Die  Luft- 
leitung ist  an  eisernen  Gittermasten,  die  in 
I  etwa  85  m  Entfernung  von  einander  stehen, 
•  befestigt.  Die  Wagen  enthalten  bei  19S0  kg 
Gewicht  32  Sitzpliitzi     iiiiil    sind   mit  »'mii'im 
^  Motor  von  25  PÜ  ausgestattet.    Die  Uebcr- 
setzang  zwischen  Armatur  und  Triebachse  er- 
folgt mittels  eines  Bronze-  und  Gussci^enzahn- 
rades  im  Vurhiiltuiss  von  1:5< 

{No.  2,  S.  SJ.] 

\  Kickt rischeStrassenbahnanlageinXea*- 

Orleans. 

Das  anihugs  mit  Kabeln  betriebene 
Strassenbahnnctz,  auf  dem  spftterbin  fenerlosu 
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ZeUse1irifteii«chan. 


I  Z.•^t^^■^lrlrt 


uud  iiiit  rri'ssltili  betri«*bciu-  Lnkniiiotiven  ver- 
wciidct  wnTfIcn,  wird  soU  «tem  Jahr«  1698 

•  •l»'ktrif.(h  mit  oberir'Iisi-h«T  '^frniir/iTnütrnnir 
betrieben.  Da«  N«tz  uiiilasät  ^ur  Zeit  27  km 
I)oppel(trleis«. 

ßfituHff  fft*  Verrinn  IHntMher  Einenbahn- 

[So.  SS,  8.  m.\ 

Xcut'  Vi/.iiialbnhucn  in  l'n;rarn. 

Iiu  Jahre  IKM  sind  in  Unfrniii  12  neue 
LokolbahneD  in  der  Gcsainmtlängc  vou  588  km 
theil«  dem  Verk<>hr  flbergcbon,  theils  der  Er- 
öininnfr  nahr  ;^brafht  worden. 

[So.  MK  S.  nif!.] 
Kisfubiihnvorliigcu  im  österreifhisclu-u 
Partamentt». 

Vor  Sr1ihi->  di«s  .faln-fs  1K93  li;it  das 
AbgfOrdiictculum»!  ilie  Vorlap-n,  Ucu*  rtt  n«! 
Verllln^crnnjp  der  Wirksamkeit  des  l^okal- 
balinge.setzos  mid  betreffend  Erwerbung 
der  Linien  der  Lokalolsonblüin  -  GewII- 
scIialY,  siMw  ii  .Ii  r  l  iik^lliahn  f'zernowitz — 
Nowosiclit%a  durch  dcu  Staat,  anf^cuommpn. 
Bei  den  Verhandinngen  in  bctivfr  des  Lokal- 
ba Img'e-.setzes  küudijrte  der  llaiidflMiiinister  an, 
Uasü  er  dcu  Mährischen  Lundtag  bei  seiner 
nMdisten  Tagungr  veranlassen  werde,  ein  Lokal- 

baluigcsetz  zn  sebnlVm.  dureb  das  drv  IJi  -ir 
rung  enuöj^liehl  werde,  daü  Lokalbuhnwesen 
in  MXbren  in  wciterrai  rinfang:c  durebzu» 

fnhrcit;  tu  dl  11  1  .ar.df an'i  ii  der  anderen  Köiiijj- 
rciche  und  Lander  beahsieliti;re  er  Uhnlieb 
vorxueelicti. 

i^'ü,  m,  s.  m.\ 

Die  Kleiabahneu  in  Afrika,  insbeson- 
dere In  Aegypten. 

SSeihmg  rfe«   Verebm   Deutscher  EbttfUMihn' 
Veru-aitungtH.  JfüH. 

[So.  3,  a. 

Lokalbahn -Aktiengesellschaft  in 

M  ü  n  r  Ii  p  II. 
Die  (•t-sannntUlnge  »ler  im  eignen  lletrieUc 
der  <  Gesellschaft  stellenden  8  Lokalbahnen  be- 

Irtiir  im  .laiirc  1802  IfM,:.  km;  die  Ciuxclueu 
Linien  imben  tol{;ende  Lan<feii: 
Feldabahn  iSalziin^fen— Kaltennurdheim,  Dorn- 
dort— N'ai  lia,  x  lniiai»puri;r '     •    -   44. ft»  km. 
Ilavensburfr-Weiiifrarten (schmal»!». .     -^i'^  « 

Sonilioien- t      1  >,ilorf  „ 

( »benlorf  1,,  i I  ii  ,seii  

Stadtandiüi  •Uoiiatist.iiir  i  U  aldalhi- 

bahu,  .seliiualsiiuri;r)   K,J»  „ 

Muntau-darmiseli— Partenkirehen  .  i.Vi-' 

Fürth  — Zirndorf— (aflolzbiir^«-    .    .    .  \±^:>  ,. 


Mülieheii  —  Woilrailisliansen  ilsar- 

thalbaini  2»i,h»  km, 

Der  Betrieb  der  uii;raris(  lien  Linien  i.sl  aikdie 
Konigliehe  rnxarischc  .Staat8(*iftenbahn  ver- 
pachtet, derjeid;re  der  beiden  Österreichischen 
Linien  Ischl  -  .Str<djl  niul  iSalzbnrjr— Moinlsee 
wird  \  nn  der  SAlxkamiui'rgut-LokalbalmjpeaeU- 
schalt  «jeluhrt. 

Xiu  li  dein  .I.ilii  i  -lii  t  irlit  sind  die  ik'triebs- 
crgebnij>iic  <les  .Iahr«^s  Iciy2  bcfriodigendo  ge- 
wesen. 

\S<>.     s  2V.J 

Strauäbe r^er  Kinenbahn- A kticngcsell- 
scbaft. 

Die  C,ä  km  trtn;i-e  volLpm  i:;!-  I'.aiin  Straus- 
berg .Stadt  .Strausberg  Dsibaiiniiof,  auf  der 
am  17.  August  1803  der  Betrieb  orötTbet  ward«, 
vermittelt  den  I'ersf>iu'n-  uud  < 'niteivfrkebr 
zwiHcben  der  Stadt  und  der  Station  di  i  Herlin 
Kiistriuer  ilauptbahustrecke.  Cüterwagen 
gehen  ohne  Tmladong  nnmittelbnr  über.  Zum 
Bau  nnd  Betriebe  der  Hahnlinie  sind  Aktien 
zu  Je  .fjoo  M  im  GeKainmtbctrage  %-on  .330  000  M 
auagegebeu  worden,  welvhe  zam  grossen  Tbell 
TOn  der  Stadtgenieindc  Stransberg,  dem  <Jbor- 
li.uiiiiiH'r  Krei.se  unil  der  Provinz  liraiulen- 
bürg  übernoinuien  wurden.  Die  Itetriebsergeb- 
nisse  sind  bis  jet«t  »ebr  günstige  gewesen,  und 
I  ine  weiU-re  Ste(;;erun;r  der  JünnadüM  ii  wird 
aus  der  Entwicklung  des  Tonrtüteuverktdir» 
erwartet. 

Die  Lnugen  selie  Schwebebahn. 

Hingehende  Ueselireibung  eines  von  dem 
liiLi  ur  und  Gidi.  Kominer/.ienralh  Lniiut  n 
in  l\6lu  II'  iterdings  veröticntiiebleii  Sitidihahn- 
systcms.  lias  er  Scliweb4d)abu  iniiiii  Die 
Bahn  liat  Aelmlicldxeit  mit  den  Seil-  oder  Luft- 
babnen.  auch  mit  iler  Lartigue'scheti  einschi«'- 
nigeii  Halm,  entspricht  aber  am  meisten  d»'r 
elektrischen  Stadtbahn  in  St.  I'aul  (Nord- 
amerikn).  Die  Lnngen'sche  Bahn  wird  von 
einer  Stiitzenreilie  ;;elragcn.  Die  Stützen 
stehen  in  EntIVruuugeu  vou  Üü  bis  Sj&  m  und 
haben  einen  kastcnartigon  Querschnitt  x<m  SO 
biSt75cm  Seiienlilnjir  Am  Haupt  der  Stützen 
sind  Kousoleu  ausgekragt,  die  einen  nach 
unten  geoffiietcn  kaMtcnfßrutigen  Gitterbalken 
lra;reii.  Auf  den  beiden  l'iih  r;.; urti  ii  des  Bal- 
kens lagern  in  etwa  tK)  cm  Abstand  die  das 
BahngleUe  bildenden  Lnnfscbicueu.  Die  Bahn 
-dl!  clekfris*  Ii  mit  eiiu'r  ralirgescbwiudigk<"it 
von  30  bis  40  km  in  <ler  Stunde  betriebt>n 
werden,  Kosten  aBOCOO  bis  SOOOOO  M  das  Kilo- 
meter. Ein  Proliestflrk  ist  in  Köln  fertig  ge- 
stellt. 


IJeniei  kuii'/i  it  in  üvr  J'remte  und  XtiHcliriften  au«  dem  Le.se l  U reite,  gtbeu  der  Itedaktion 
Anla.ss,  und  r  Hinxrei»  auf  tlw  AtufUhrtmatn  dtt  tiHMtendea  AufnatxfM  itt  ließ  i  JÜ.  4ß  der 
XeitKchril't  tinrnuf  nii/'nifrksinii  zii  innchfu,  dasn  t/»V  l!<'d(ikth>n.  für  die  von  rffH  I'<PJ'/ia«ei*n 
der  JJeilriiyf^  gtauxic  tt  n  Annichfen  keinerlei  Vernutu-ortunn  übeniimml. 

Die  Redaktion  der  ZeÜeArift  ßtr  KteiMbakiuH 
HmwiwirelM'ii  loi  AttftrAe«  dv  KÄiü;!.  Minluteiluiiut  der  «rratth-hra  ArUwiteu. 
Vcrlaif  voll  .hiliii«  Spr(nar«r     llerUa  .\.  —  llniek  von  II.  M.  li)i>niMiin  iii  Iteii^^^ 
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Der  £ntwurl  f^inen  O^etzest,  i>eti'effeDd 
du  PlMdffiecht  Ml  PriTateiwnbakmn  voA 
Kl«i«lwhMea  und  die  ZwangsvoUslrackng 

in  dieHelben. 

Von 

W.  Gleim, 


lilnlitMlnB  der  «ffmt- 
iiehcft  Atfa«lt<n. 

Die  Entwicklung  des  EtwnbKbnw«8enB 

hat  in  DmUschland  einen  so  schnellen  Vit- 
lauf  {fcnoniinen,  dass  die  GeauUgebung  ihr 
nicht  zu  füljL'^cn  vermochte.  Noch  jvtzt  ent- 
behren die  Verhilltnissc  der  Biaenbahnen  in 
vpr-cliifMjr'iit  n  Kiclitung'en  der  gesetzlichen 
Kegeluiig,  obwohl  in  einzelneu  derselben 
ein  praktlsohee  Bedarftiiss  bereits  benror- 
;.etr(  tf'n  ist.  Insbesondere  ist  noch  eine  «ler 
Xatur  der  Eisenbahnen  K<-chnung  tragende 
rechtliche  Ortindlage  für  ilire  rechtswirk- 
8Ame  Verpfandung  und  fUr  die  Zwang«- 
voll- ti-orku  II  in  die  Bah  Hanl  ;i}re  zu  vermissen. 
Rechtsnormen,  naoh  welchen  eine  Eisenbahn 
mit  ihrem gesftminten,  znm  Betriebe  erforder- 
IicIk  n  Zubehör  als  ein  einheitliches  Hnnzcs 
verpfändet  werden  könnte,  sind  nicht  vor- 
handen, und  die  bestehenden  Reebtsvor* 
mjIu  iften  reichen  k;iuiii  aii.s,  utu  die  Zwangs- 
vollstreckung in  eine  Eisenbahn  als  j^.nch- 
liche  Einheit  zu  ermöglichen.  Die  in 
groBser  Zahl  von  den  EisenbAhnen  nnter 
der  Bczeirh  miliar  „PrioritütsobligatfDn*Mi" 
aasgegebenen  Schaldrerscbreibungen  er- 
mangeln daher,  selbst  wenn  in  den  Emts- 
sionsbedingnngieii  eine  VerpfUndung  der 
Eisenbahn  ausgesprochen  sein  sollte,  einer 
jeden  realen  Sicherheit. 

Dm  BedUrfniss,  in  dieser  Riebtnng 

TVaijdd  /.n  sehafftii,  ist  Vit-gt-finiclK  isvcif-o 
nicht  nui'  in  Deutschland  hervorgetreten. 
InUttgurn  ging  man  bereits  Im  Jabre  1868, 
in  Oesterreich  und  in  der  Schweiz  im 
Jahre  1874  mit  Gesetzen  vor,  welche,  im 
Übrigen  manuigfach  von  einander  ab- 
weiebend,  doeb  darin  ül>eretnstimmen,  dass 
sie  der  Bahnunternrhriinnpr  drn  Char  ikter 
einer  rechtlichen  Einheit  beilegen  und  nur 
eine  Belastung  der  Oesammtunternebninng 
oder  mindesten«  einzelRer  Linien  derselben 
gestatten.  Das  ungarische  und  das  öster- 
reichische Gesetz  ordnen  die  Anlegung  von 
Bflcbem  tOnindbttebem,Bl8enbahBb(lehera), 
mr  Eintragung  der  einseinen  Eisenluibnen 


und  der  daran  bestelltco  Pfandrechte  an, 
in  weiche  sKmratliohe,  die  Babnaniage 
bildende  Grundstüeke  aufzunehmen  sind, 
während  das  schweizerische  Gesetz  nur  die 
Anlegung  von  Pfand »»iichern  erfordert,  um 
die  an  den  einzelnen  Bahnen  bestellton 
Pffttnirrolite  «Tsinlitlich  zu  machen.  Dif 
Zwangsvollstreckung  in  die  Uahneiulieit  ist 
nur  in  dem  schwcizcrisclien  Gesetze  des 
näheren  geregelt. 

In  Deutscldaiid  ward*-  bereits  vor  iJlu- 
gerer  Zeit  eine  i\eg\luiig  dieser  Verhillt- 
nisse  im  Wege  der  Reichsgesetzgebung  er- 
strebt. Man  erachtete  es  nicht  für  ange- 
zeigt, dieüclbe  der  Landesgesetzgebung  zu 
ttberlnssen,  weil  die  Verscbtedenbelt  der 
Rechtssysteme  der  einzelnen  Tjiinl«  r  auch 
eine  Verschiedenheit  dieser  Regelung  und 
damit  praktische  MissstHnde  zur  l^>lge 
haben  würde,  weil  die  E  Isen  bahn  priori  täts- 
oVi1i<_',\tiun<^n  niclit  ciiicii  auf  das  einzelne 
Land  bcschriinkten  Markt  haben,  insbe- 
sondere aber  deshalb,  well  ein  grosser 
Theil  der  Eisenbahnen  das  Gebiet  mehrerer 
Bundesstaaten  berührt  nnd  daher  Sti'ecken 
derselben  Babn  rorsebfedenen  Rechten 
unterstehen  würden.  In  den  .Jahren  1879 
und  \8R0  wurde  dem  Ri  iclistagc  der  Ent- 
wurt  eines  Gesetzes,  betred'end  das  Pfand- 
recht an  Eisenbahnen  und  die  Zwangsvoll- 
streckung in  dieselben  vorg'eleprt.  welcher 
von  einer  zu  diesem  Zwecke  eingesetzten 
Kommission  berathen  wurde,  aber  nicht 
zur  Berathung  im  Reicbfet4igt-  selbst  - 
lan«rte.  In  der  Folge  wurde  di  r  Entwurf 
nicht  wieder  aufgenommen,  haupisäehlieli 
wohl  ans  dem  Grunde,  weil  In  Preussen,  von 
welchem  die  Anr(  i;nnf^' zu  der  reichsgesetz- 
licben  Regelung  aiU'gcgangen  war,  das  Be- 
dttrfbiss  eines  derartigen  Gesetzes  infolge  der 
inzwischen  in  grossem  Umfange  eingeleite- 
ten Verstaatlichung  der  rrivatl)ahnen  eine 
wesentliche  Abschwaeliung  erfalircn  hatte. 

In  neuester  Zeit  Ist  dies  Bedtirfbiss  seit 
Erlass  des  Gesetzes  über  Kleinbahn'  ii  und 
Privatanschlussbahnen  vom  28.  Juli  Iti'M 
wieder  in  verstärktem  Masse  bervorgetret<;n. 
Hierdurch  ist  für  Bahnen  dieser  Att  eine 
festo  rechtliehe  Grundlnpe  frescli.iffi f.  und 
damit  der  Boden  bereitet,  auf  wi  leiiem  sich 
das  Eloinbabnwesen  entwickeln  kann.  Zu 
einer  gedeihlichen  Entwicklang  desselben 
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bedarf  es  aber  aach  einer  genügenden 
flnanslellen  Omndiage,  imd  blerfOr  ist  die 

Eröffnung  eines  gesicherten  Realkredits 
nicht  zu  entbehren.  Nicht  in  gleichem 
Masse,  wie  die  grossen  Eisenbahnen  wer- 
den die  KlciiUmliiioii  ohne  pfandrcchtliche 
Sicherheit  Kr>  <litfr<  ltLr  tiixlcn.  da  die  Kennt- 
niss  ihrer  Verhältnisse  üich  in  der  Kegel 
auf  «ng«re  Kreise  beseiirflnkt.  und  die  ge- 
ringere IIölic  ihres  Bedarfs  für  die  Emission 
von  Schuldverschreibungen ,  welche  auf 
d«D  Inbaber  lauten,  hUußg  nicht  ansreieht.  ' 
In  gleicher  Lnge  befinden  sich  auch  die 
dem  Eisenbahngesefzo  vom  3.  November 
lb38  unterstehen  den  Eisen  bahnen  von  ge- 
ringer Ansdehnrag,  welche  seit  dem  Jahre 
1880  in  gro^st-rer  Anzalil  ins  Treben  ge 
rufen  sind.  Das  liudürfuiss  eines  ihre  Ver- 
pAiidTing  regelnden  Ocsetses  bestebt  fttr  ' 
diese  niciii  minder,  als  für  die  Kleinbahnen. 

Der  dem  preussischen  r,aiirlta<re  vor- 
gelegte Gesetzentwurf*)  soll  dieaeiu  liedürf- 
nisse  abhelfen.  Dass  hierbei  der  früher  ein-  | 
geschlagene  Weg  der  reichs^n  setzlichen  Re- 
gelung verlassen  worden  ist,  hat,  wie  iu  der 
Begründung  des  Entwurfs  ansgefllhrt  wird,  I 
seinen  Grund  vorzugsweise  in  den  Schwierig- 
keiten, wflehe  sieh  weji^cn  drs  Mangels  einer 
iit  allen  Bundesstaaten  gleichen  Rechts- 
grundlage zur  Zeit  einer  reiebsreebtliehen  I 
Kcf^clnng'  dieser  Materie  ent{^Tj;en?te1!en 
wUrdcn.  Einerseits  sind  die  ötfentlich 
rechtlichen  Verhältnisse  der  ron  dem  frO- 
hern  ReichpgeBetzentwurf  gar  nicht  bcrüek- 
sichtigten  Kleinbahnen  nicht  in  allen  Bun- 
desstaaten in  einer  Weise  geordnet,  dass 
sich  ein,  auch  diese  Bahnen  umfassendes 
Gesetz  an  sie  anlehnen  könnte;  anderseits 
fehlt  es  noch  au  einem  einheitlichen  Im- 
mobiliarreehte,  welches  einem  Verpflln-  i 
dunga-  und  Zwangsvollstreckungsrechte 
der  Dahnen  als  Grundlage  dienen  muss. 
Vor  Abschluss  der  Vorarbeiten  fTir  das 
bürgerlieh'  (Jcsctzbuch,  welches  auch  ein 
einheitliches  IniniobiHan-echi  begründen 
wird,  kann  aber  das  Reich  mit  der  gesetz- 
lichen Ordnung  eines  einzelnen  Theils  die- 
ses Rechts  nicht  wohl  vorgehen.  Das  Be- 
denken, welches  gegen  eine  landesgesetz- 
licbe  Regelung  früher  daraus  hergeleitet 
wurde,  dass  die  Eisenbahnen  sich  vielfach 
über  die  Gebiete  mehrerer  Bundesstaaten 
erstrecken,  bat  aber  deshalb  wesentlich 
an  Bedeutung  verloren,  weil  die  Eletnl>ah< 
tien,  welchen  jetzt  vorzugsweise  geliolf'en 
werden  soll,  nur  seltener  die  Grenzen  des 
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preussischen  Gebietes  überschreiten  wer- 
den, nnd  weil  Üt^erdies  die  Gtefahr  einer 

Pfändung  von  Fahrhetrii  bsniilictnder Eisen- 
bahnen beim  Uebergang  in  «'inen  andern 
Bundesstaat  dtirch  das  inzwischen  erlassene 
Reichsgesetz  vom  3  Mai  1886,  welches  itu^e 
Pfändung  in  allen  Bundesstaaten  für  un- 
statthaft erkliU-t,  beseitigt  isu 

DerOeeetsentwurfsehliesst  sieh  in  seinen 
nruiMlzfigen  ühernil  nn  flen  frühem  Reichs- 
gesetzentwurf an,  hat  aber  als  landcsgesetz- 
lieber  Entwurf  diejenige  Ausgestaltung  und 
Vervollständigung  vom  Standpunkte  des 
preussischen  Rechts  crfahn  n,  welche  der 
Entwurf  dc8  Reichs  der  Landesgesetzgebung 
vorbehalten  wollte.  Die  Tendenz  desse11>en 
ist  eine  privatrechtliche;  aber  rlor  Zweck 
der  Erhaltung  der  gesammten  Buhnanlagc 
im  Interesse  der  Pfandgllubiger  erfordert 
die  Unterstützung  durch  das  öffentliche 
Recht,  in8>Hs<)ii(i(U'e  eine  Mituirknng  der 
Babuaufsiciiisbcliörde  in  manctierlei  Rich- 
tungen, welche  in  dem  Entwürfe  ebenfalls 
georrhiet  werden  inn.sste. 

Dem  Verständnisse  des  Gesetzentwurfs 
und  insbesondere  der  Tragweite  seiner 
einzelnen  Bestimmungen  stellen  sieli  nicht 
Tinerhebliche  Schwierigkeiten  entgegen, 
nicht  nur  wegen  des  nichts  weniger  als 
einfachen  nnd  leicht  ftbarsichtiichen  StolTs, 
welcher  hier  behandelt  wird,  sondeni  na- 
mentlich auch  um  deswillen,  weil  der  Ent- 
wurf das  in  Frage  stehende  Recht  nii^ends 
unifa.s.send  und  erschöpfend  gestaltet,  son- 
dern überall  an  das  bestehende  Recht  an- 
knüpft, welchem  er  nur  eine,  seine  Anwen- 
dang  auf  Bahnen  gestattende  Form  au 
troAiPu  bestrebt  ist.  Zur  Erleichterung  des 
VersiUnduisses  dürfte  dem  Leser  daher 
eine  übersichtliche  nnd  den  Ztisammen- 
hang  mit  ilem  bestehenden  Ret  ljt<'  dar- 
legende Betrachtung  .seines  Inhalts,  welche 
im  folgenden  gegeben  werden  soll,  nicht 
unwillkommen  sein. 

Das  Gesetz  soll  nur  für  Privateisen- 
balineu  und  füi*  Kleinbahnen  Geltung 
haben.  Eine  jede  dieser  Bahnen  bildet, 
sofern  der  Unternehmer  zu  ihrem  Betriebe 
verpflichtet  ist,  mit  ihrem  gcsammtcn,  für 
den  Betrieb  erforderlichen,  unbeweglichen 
und  beweglichen  Zubehör  eine  rechtliche 
Einheit  T? ahiu  inli>  :t\  Die  Begrenznng-  dt-r 
Baluteiulieit  wird  durch  die  Genehmigung 
bestimmt  In  der  Regel  bildet  Jedes  Unter- 
m  bnii-!'..  für  Welches  ciiif  besondere  Ge- 
nehmigung erthciit  ist,  auch  eine  l>e80ndere 
Bahneinbeit.  Tst  Jedoch  in  der  Oenehmi- 
gnng  bestimmt,  dass  das  Unternehmen  mit 
einem  bereits  bestehenden  einheitlich  zu 
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betreiben  is^  so  bildet  es  mit  diesem  ein 
Oesammtnnternchmett  xmd  tritt  der  be-  : 

stehenden  Bahneinheit  zu.    Die  B«ihnein- 
hcit   uiiifasjii   den   Baluikörp«>r  mit  den 
dauernd   dem   Bnhnunternehmcn  gewid- 
meten Bnoliehkdten  nnd  den  eis  solehen  ; 
crkrnnbaren  oder  mit  dfm  Rnhnkörper  zu- 
sammcnbäogendcuGrundi>tUükcn,dicKecbto  , 
tm  fremden  Gmndstflcken,  die  fttr  die  I 
Vcrwaltan^  nnd  den  Betrieb  erfürdorlichen 
Fonds  (Erneuerunfrs*-.  Ronorve-,  Pensions- 
fuuds  u.  8.  w.),   die  Kasscnbestäude,  die 
Bt-triebsforderiuigen,  die  Forderungen  von  ; 
B<'ihilffn    stitrns    der  Interessenten  nnd 
endlich  die  zum  Betriebe  des  Uotcrncbmcns 
erforderlieben  bewegUoben  Cr^enstünde.  | 
Diu  Buhneinheit  entsteht  mit  derErOffbnng  1 
des  Bcti  ielu  s  auf  der  gesannnten,  ilir  «U- 
gehdri^en  Baiinstrucke  (§§  1  -4). 

Die  reehtlielie  Bedeutung  der  Bahnein-  ; 
heit  besteht  darin,  dass  dicsolhe  n!s  solche 
Gegenstand    von   Heciitsgeschiiften   (Ver-  , 
flnaeerang,  VerpfUndung)  und  GegenstAnd  | 
d«r  Zwangsvollstrecltung  sein  kann,  wäh- 
rend die  Verfügung  über,  nnd  die  Zwang-s- 
vollstreckuug  in  Theile  der  Baimeinlicit 
gewissen  BesehrSaknngen  unterworfen  ist.  I 
Di(!  Zwangsvollstreektnift  in  unbewcfrlichc 
ttod  bewegliche  Tbeile  der  Babueinheit  ist  ^ 
nur  insoweit  zulässig,  als  die  Babnautbiohts-  , 
bebftrdc  tii  sdieinigt,  dass  dieselbe  mit  dem 
Bctrielic  des  ITntcriioliinen!?  vcrfinbar  sei  i 

47).    In  betreir  der  Keciitsgesciiiiile  ist 
SU  untersebeiden  zwiseben  dea  bewegliehen  i 
und  den  unbeweglichen  Thcilen.  VerlUissc- 
rungcn  und  Belastungen  d<^r  erstem  sind 
an  keine  Besohr&nkangen  gebunden.  Ein>  ; 
zelne   zur  Bahneinheit  gehörige  Grund- 
stücke können  aber  nur  soweit  reclitsgUitig 
veräosscrt    oder    belastet    werden ,    als  ^ 
oadi  Besehetnfgung  der  Babnanfsiehts-  ; 
hrhArdc  die  Betriebsfiihi;^koit  des  Ilntnr- 
Qehmens  dadurch  nicht  beciuträclitigt  wird. 
Kur  unter  gleioher  Voraussetsung  ist  aueh  1 
die  Verfolgung  dinglicher  Rechte  an  sol- 
eben nniüdstUckni  st  itlluirt  (§§  5—7). 

Für  die  eiiuelaeu  Buhnen  werden  von  j 
den  Amtageriehten,  in  deren  Bezirken  die  > 
Rnaptvcrwaltungen  der  Bahnnntfrnehmen 
ihren  öitz  haben,  Bahngrundbiieher  ge-  ; 
fflbrt  (§$  8  und  10).    Die  Anlegung  der- 
selben ist  jedoch  nicht  obligatorisch.  Sie 
findet  nur  statt  i?n  Kalle  des  Antrages  des 
Bahneigcntiiümerä  oder  im  Falle  der  Kinlci-  , 
tung  einerZwangsvollstreekung  in  die  Bahn-  i 
einhcit,  in  beiden  Fällen  aber  nur  anf  Er- 
suchen der  Babnaufsiobtsbebörde,  an  welche  | 
im  ersten  Falle  der  Antrag  sa  riehten  und  j 
welcher  von  Einleitung  einer  Zwangsroll-  I 
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Streckung  vom  Amtsgerichte  Kenntniss  zu 
geben  ist  (§§  8  und  34).  Die  Ftthrung  der 
Bahngrundbüchcr  erfüllt,  soweit  dies  Ge- 
setz niclits  Anderes  l)e.stimmt.  nach  den 
Vorscliriiten  der  Grundbuchordnung  vom 
6.  Mai  1878. 

In  das  I?alin^mindl>iicli  sind  die  Bahnen 
als  Gesammtbcitcn,  nicht,  wie  in  Oester- 
reieh,  die  einzelnen  Grundstücke  einsu- 
tragen,  aus  welchen  dieselben  bestehen. 
Jede  Bahneinheit  erhalt  ein  besonderes 
Gruodbucbblatt,  in  dessen  Titel  eiuc  Be- 
sohreibnng  der  Bahn  anfisnnehmen  ist.  Zur 
AnlcfTiuiK'  des  Orandbuclildatres  genüget  die, 
Aufnahme  des  Anfangs»  und  Endpunkts  der 
Bahn  nnd  des  weeentlieben  Inhalts  der  Qa- 
nehmigung,  insbesondere  der  etwaigen  seit> 
Heben  Befjrenzung  der  Genehmiffnng.  Die 
Aufnahme  der  übrigen,  nach  §  11  erfor- 
derlichen Angaben  kann  auch  spttter  er- 
folgen. Alle  aufzunehmenden  Angaben 
sind  dem  Amtsgerichte  von  der  Babnauf- 
aiehtsbehftrde  mitsutheilcn  (§§  10, 1 1  und  tS). 
Durch  den  Vermerk  auf  dem  Titel  des 
Grundbucliblattf  werden  aueli  diejenigen, 
mit  dem  Babnkürper  nicht  zusammen- 
hängenden OrnndstOoke  Theile  der  Babn- 
einheit,  welche  dem  Bahnbetriebe  dienen, 
ohne  als  solche  erkennbar  zu  sein  (§§  4 
and  12).  Die  Uebereinstimmung  des  über 
das  Grundeigenthum  gelüiirtfn  Orund- 
buches  mit  dem  Bahngrundbuche  wird 
durch  die  Bestimmung  erzielt,  dass  nach 
Anlegung  des  letzteren  die  Zogehörigkeit 
eines  Grundstücks  zur  Bahncinheit  in  dem 
erstcrcn  üu  vermerken  ist  (§  15j. 

Anf  den  Erwerb  des  Bigenthums  und 
der  sonstigen  dinglichen  Hechte  an  der 
Bahneinheit,  den  Umfang,  die  Wirkung, 
die  Ucbertragung  und  die  Aufhebung  dieser 
Bedite  finden,  abgesehen  von  anderweit«! 
Bestimmungen  dieses  Gesetzes,  die  nach 
den  Grundbuchgeset^en  und  dem  sonstigen 
am  Sitze  des  Bnhngrnndbuehamts  gelten* 
den  Rechte  für  die  Grundstücke  mass- 
gebenden Vorschriften  Anwendung  (§  17). 
Der  EigenthumsUbergang  einer  Bahncinheit 
infolge  einer  Verttusserung  erfordert  daher 
die  Eintragung  im  Bahngrundtiuclie  auf 
Grund  einer  Auflassung.  Hypotheken  und 
Grundsehulden  können  an  der  Bahneinheit 
durch  Eintragung  im  Bahngrundbuche  be- 
gründet, Grundschuldon  können  auch  ohne 
Nennung  des  Erwerbers  (in  blaneo)  über- 
tragen werden.  Das  Gesetz  gestattet  aber, 
abweichend  von  den»  Gesetze  über  den 
Eiguutbumserwcrb  und  diu  dingliche  Be- 
lastung der  Orundstttcke  vom  5.  Mai  1872, 
dass  die  Eintragung  einer  Hypothek  oder 
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einer  GrundächuUl  an  eiai.T  Halineinlieit  sicli  dcumacii  vullzielieu:  1.  durch  Cintra- 
auch  auf  Grand  einer  vor  der  iSlntr»^n|f  '  gmfi  der  vollstreckbaren  Fordemn^  In  dns 

der    Bahn    in   dus    Baliiiff  rund  buch    vom  Ralingrnndbuch ;  2.  durch  Zwnn}^^iV^'^^tf•if,'(•• 

^igenthümcr  erklärten  Bewillii^ng  erfolgen  rang  und  3.  durch  Zwanyrsvfrw.iliuri':.  und 
kann  (§  19).                                            '  es  wird  bei  EinhMtung  dor  Zwangsvi-rstei- 

Xacli  den  (}rundbachpcsctz«.'n  kann  für  {jcrung  und  d«>r  ZwiUifrsvcrwaltang  durch 
fin»'  auf  den  lulial  i  r  lautende  Anleihe  ein  T5i>(lil.i^''ii!diine  der  Hahn  ihiein  Eij^enthünu'r 
Pfandrecht  nicht  l)estellt  werden.  Da  aber  das  V<'rfiigungäreclit  über  dic«»clbe  ent- 
dle  Eisenbahnen  eich  ihren  Kredit  meist  in  '  zogwn.  Nnr  in  verhültnissrnSsBl^  wenigen, 
dieser  Form  (l^rioritiiLsanleilieii)  beschaffen,  im  nachstehenden  angedi-uiett-n  Itichtunp  n 
so  lJisj.t  der  Entwurf  die  Eintragung  einer  hat  das  ZwangsvoUstreckuiif^sreciit  des  Oe- 
Balmpfandschuld  Im  Uaiingrundi>uche  auch  aetzcs  vom  13.  Juli  1883  eine  Aenderuug 
ohne  Bezeichnung  «les  GlHubiger«  alsdatin  oder  ErgJtnüung  erfahren, 
zn.  wenn  die  Schuld  in  Theilc  zerlegt  nnd  ZustHncIig  zur  Zwnntrsvoll^ii »  i  kim^-  i'at 
die,  nach  dem  Gesetze  vom  17.  Juni  l>vtU  tiaa  zur  Führung  des  Hahngrundbuchc-si  be- 
wegen Ansstellnng  von  Papieren,  welche  rnfene  Amtsgericht  (§  85).  Der  Umfang 
eine  Zaldnngsverpllichtting  an  jeden  In-  der  Bahncinlieit,  in  welche  die  Zwangs- 
habcr  enthalten,  erforderliche  Genehmigung  Vollstreckung  erfolgen  soll,  bi  darf  zuweilen 
zur  Ausgabe  von  riieilschuldverschreibun-  insofern  noch  der  festen  Begrenzung,  als 
gen  anf  den  Inhabi;r  ertheilt  ist.  Die  Ein-  einzelne  Gegensi<1ndo  oder  Rechte,  z.  H. 
Trn<riini^  im  Bahngrundl»uchc  beschrllnkt  Trrtnsportmiiii  1,  iiiiiiint'T  iiichrerpn  Rahn- 
sich  in  diesem  Kalle  auf  die  Angabc  des  einheitenclesj^elbenEigenthüniers zugehören, 
Oesftnimtbetrages  derThellschnldverscItrci-  '  Im  Falle  der  Zwang^vollstrcckong  In  eine 
bungen  nach  .\nzahl,  Bezeiclinung  und  V.c-  Ralni  !■  rp>tgehtellc  werden  niuss,  zu 
trag.  Der  Ausfertigung  einer  Gesammt-  welchem  Theilo  dicbelben  <lie«er  Balm  zu- 
urkunde  nnd  der  Vorlegung  der  Thell-  r  «ttrechnen  sind.  Nach  (U-ni  Entwürfe  wird 
•Chnldverschrcibungen  bedarf  es  nicht,  da-  das  Anthcllverbftltnlss  der  einzelnen  Balin- 
gegen  soll  die  Rintragun^^  <liM  Theilschulden  '  einheiten  an  den  geiueinschaftlielien  («e- 
öfTentlich  bekannt  gemacht  werden  (i}§  21  ;  gcnt>tänden  und  Hechten  durch  das  Ver- 
bia  23).  Ohne  diese  Bestimmung  wflrdcn  hSitnIss  der  in  dem  letzten  Gesehäimahre 
die  Bahnen  sich  Anli  iln  ii  vnn  <t  lir  l;i  deu-  auf  den  einzelnen  Bahnen  zurückgelegten 
tendiT  Höhe  wohl  nur  auf  dem  viel  weit-  Wagcnachskilonieter  bestimmt,  soweit  nicht 
l}iutig«;ren  und  kostspieligeren  Wege  be-  ans  dem  Bahngrundbuche,  den  Statuten  oder 
schaffen  müssen,  d.ise  sie  Iß  grosser  Anzahl  <len  Bedingungen  der  Genehmigung  ein 
t'raiiil^clinMcn  eintragen  lassen  nnd  die  anderes  Verhiiltniss  sich  ergiebt  (§  Bfl). 
Grundschuldbriefe  mit  Blankuabtretungen  Bei  Bestimmung  der  Rjtngorduung  der 
Venehen.  CMBabiger  sind  auch  die  Entsehiidlgnngs- 

Einc  Vertretung  der  Inhai)cr  von  auf  forderungen  derjenigen,  welchen  die  Ver- 
den Iidiaber  IsutendcnThcilschuldverscbrei-  folgung  dinglicher  Hechte  an  anbeweg' 
bungen,  wie  solche  nach  österreichischem  '  liehen  Bcstaudthcilcn  der  Bahneinheit  vcr- 
Rechte  besteht,  kennt  der  Entwurf  nicht,  sagt  wurden  Ist,  den  Lohnforderungen  dc8 
Dfigcfr''"  j^ieht  derst'lb»  :n  Anli  Iinnntf  an  Betriebi-personals  und  den  Abrechnungsfor- 
die  Bestimmungen  der  Konkursordnung  deruugen  anderer  Bahnen,  für  welche  die  be- 
naeb  Einleitung  der  Zwangsverwaltong  oder  treffende  Bahn  Betrüge  vereinnahmt  hat,oder 
Zwangsversteigerung  oder  des  Konkursver-  w(  Ir ho  für  *li<!  letzten'  trJige  verauslagt 
fahrens  die  Möglichkeit  eines  Zwangsver-  liaben,  bevorzugte  Stellen  angewiesen  (§37). 
gleichs  mit  der  Massgalx»  vor.  das»  durch  Die  Zwangsvtjrwaitung  ist  nur  oinzu- 
einen  Melirheit>beschluss  der  Inhaber  von  ■  leiten,  wenn  nach  Bescheinigung  der  Bahn- 
'rhuilscliuldvf  rM  linüiiingen  die  Kecfirr  nus  aufsichtsbehörde  die  Einkünfte  aus  dieser 
diesen  Sehublvcrschrei bungen  ganz  oder  Verwaltung  den  Kosten  derselben  voraus- 
theilwelsc  anfgogebcn  werden  kOnncn,  und  sichtlich  entsprechen  werden.  Im  Falle  des 
oi  dnet  das  zu  diesem  Zweeke  einzuleitende  Konkurses  soll  die  Zwangsverwaltung  stets 
Verfahren       2^3:i .  auf  Ersuchen    der  Bahnaufsichtsbehorde 

Für  die  Zwangsvollstreckung  m  die  eingeleitet  werden,  weil  die  Genehmigung 

BHhneinbeit  gelten  im  allgemeinen  die  Be-  durch  die  Einleitung  des  Konkursverfahrens 

Stimmungen  des  (Jesrtzes  vom  13.  .luli  ISj*?,  noch  nicht  erlischt.     Pio          dem  .\mts- 

betreffend  die  Zwangsvollstreckung  in  das  gerichte  als  Zwangsvcrwalter  zu  bestellen- 

nnbcwcgUche  Vermögen,  soweit  sie  sich  «nf  den  Personen  werden  von  der  Babnanf- 

GrundstUckc  beziehen  (fi  ai).    Sie  kann  slehtsbt^hörde  bt-stimnit  (§§ 
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Auü  den  wi.nigcti  und  nicht  sehr  erbeb- 
liehen  B«8timtnang«n  des  Entwurfs  Uber 

die  Zwftnffsvci>teigerunK  (§§  42  Aö)  mng 
nur  )HTvor{?c'hobfn  werden,  dass  der  Zu- 
schlH^  nur  unter  der  Bcdingun«;  ertlieilt 
wird,  dass  der  Erst(;her  die  staatliche  Ge- 
nehmigung: 7nin  Eiwcrbe  der  Bahn  bei- 
bringt. Andernfali«  erfolgt  die  Auiliebung 
des  Zasehlagurtheils.  Die  Bestimmungen 
des  Entwurfs  über  clie  Zwang8ver^tei;^(  - 
ruiig  sollen  auch  für  diejenigen  Fälle  zur 
Anwendung  Icomiucn,  in  welchen  in  Oe> 
mSssheit  der  21  und  47  des  Eisen bahii- 
ge>:«-tzfs  vom  S  Novfmber  183H  eine  Bahn 
dcähalb  zur  Öffentlichen  Versteigerung 
Icommt,  wefl  dieselbe  nicht  innerhalb  der 
bestinnnten  Frist  vollendet,  oder  weil  beim 
Betriebe  der  Bahn  eine  dem  Konzessionär 
obliegende  Verpflichtung  unf^euehtet  be- 
sttgtlehur  Aufforderung  nicht  erflUlt  worden 
ist  (§  16  . 

Ein  besonderes  Verfahren  sielit  der 
Entwurf  sniu  Zwecke  der  Befriedigung  der 

BiihnpfandglUubiger  in  denjenigen  Fullen 
v.jr,  m  welchen  die  Genehmigung  für  da» 
Unternehmen  erloschen  und  wegen  Zahlungs- 
unfnhigkeit  dos  Unternehmers  der  Konkurs 
eröffnet,  oder  in  Ermangehmg  einer  genü 
genden  Konlcursmasae  unterblieben  ist,  bei 
Zahlung!>nihigkeit  aber  nur  auf  AntrMg  eines 
Pfandglüubiger8,  für  dessen  Forderung  d»!r 
Bahneigenthümer  nicht  persönlich  haftet. 
Nach  §  -0  des  Entwurfs  verwandeln  sich 
beim  ErlOschcn  der  Genehmigung  die  Pfand- 
reehto  an  der  Hnlineiiilicu  in  Pf;U!dreelite 
an  den  zur  Bahueinhcit  gehörigen  Gegvn- 
stXnden.  Wfirde  nun  einem  Jeden  Pfand- 
gUUibiger.  also  auch  einem  Jeden  Besitzer 
von  Theilschuldverschreibungcn  überlassen, 
sein  Pfandrecht  geltend  zu   machen,  so 
wAre  eine  Zersplitterung    zu  besorgen, 
welche  drn  Interessen  der  Pf,ini!i,'l;iubrt»'or 
nichts  weniger  als  förderlich  sein  würde. 
Dieser  Gefahr  beugt  der  Entwurf  durch 
die  ZwangHli(|uidation  vor,  ein  dem  Kon- 
karsverfahren   nachgebildetes  Verfahren, 
welches  die  Vcrwerthung  der  Bestandtheile 
der   frttheren  Bahneinheit  nach  einheit- 
lichem Plane  für  gemeinschaftliche  Rech- 
nung sämintliclier  Pfandgläubiger  zu  sichern 
bestimmt  Ist.  Dasselbe  besteht  darin,  dass 
ein  vom  Gerichte  bestellter  Liquidator  un- 
ter Aufsicht  oder  unter  Mitwirkung  eines 
von  der  Gläubigerversammlung  gewühlten 
Anssebnsses  die  Verwerthung  aller  Bcjitand- 
tlnilc    rlrr    B.dineinfirir    Iii-rlieiführt  und 
den  ErlOs  unter  die  Pfandgliiubiger  nach 
dei^nigen  Orwidsltaen  Tertbeiit,  welche  ; 
im  Falle  der  Zwangsversteigerung  der 


Bahueinheit  zu  beobachten  gewesen  sein 
i  würden.  Für  die  Daufflr.des  Zwangsliqui- 
dationsverfahrens ist  die  selbständige  Ver- 
folgung des  Pfandrechts  durch  einzelne 
PfandglUubiger  ausgeschlossen  (§§  -10—09). 

Die  Bahneinheit  hört  auf,  wenn  die  Ge- 
nehmigiTHfr  (fir  <l,i?  T'titernehmen  erlischt 
i  oder  wenn  in  einer  Zwangsversteigerung 
'  ein  wiederholter  Versteigerungstermin  nicht 
zur  Ertheilung  eines  Zuschlags  geführt  hat, 
I  falls  aber  PfandglUubiger  vorhanden  sind, 
I  erst  mit  der  Schliessung  d<-B  Bahngrund- 
buchblatts.   Ein  früheres  Aufhören  wfirdo 
die  Pfandjjflünhii^er  in   die  IjP^v  1irii!<rcn, 
i  für  den  Fortl)estand  ihrer  Pfandrechte  an 
'  den  einzelnen  Bestandtheilen  durch  Eintra- 
gung in  djis  Grundbuch  und  durch  Siche- 
rung des  Besitzes  beweglicher  Sachen  sor- 
gen zu  müssen.   Das  Grundbuchblatt  darf 
erst  mit  der  Löschung  der  eingetragenen 
Pfan<lreclito   udvr    nnch    Beciuli^'ung  des 
Zwangsliquidaiionsverfahrens  oder,  wenn 
:  ein  solches  binnen  sechs  Monaten  nach  Be- 
kanntmachung des  Erlöschens  der  Geneh- 
migung nicht  eröft'not  ist,  geschlossen  wer- 
den (§4?  3  und  14). 

Der  Betrieb  von  Bahnen  ist  suweilen 
von  dem  Eigenththner  einem  Anderen  zur 
Ausübung  für  seine  eigene  Rechnung  Uber- 
tragen. In  diesem  Falle  bildet  die  dem 
Eigenthümer  gehörige  Bahnanlage  eine 
I  Bahneinheit.  Das  dem  Betriebsführer  ge- 
hörige Material,  insbesondere  die  ihm  etwa 
gehörigen  Betriebsmittel,  sind  aber  nicht 
Theile  dieser  Balinciidn-lt,  tiiul  wüi  deii  ohno 
«ine  auderweite  Anordnung  dem  getueinen 
Rechte  unterstehen.  Der  Entwurf  trifft  aber 
eine  solche  Anordnung  in  der  Bestimmung, 
dasa  ein  derartiges  Nutzungsrecht  zum 
unbeweglichen  V^ermögen  gehört  und  die 
Zwangsvollstreckung  in  dasselbe  alsZwangs- 
verwaltung  durch  Ausübung  des  Nutsungs- 
rechtes  zu  erfolgen  hat  (§  €0). 

Ein  prenssisches  Oesets  kann  nur  die 
Verhältnisse  der  innerhalb  des  preussischen 
Gebietes  belegi-nen  Bahnstrecken  regeln. 
Der  Entwurf  b«-schrJlnkt  deshalb  die  Wirk- 
samkeit des  Gesetzes  auf  dicbe  Bahnstrecken, 
lJUst  aber  die  Möglietikrit  ofTen,  dass  seine 
Geltung  durch  Staats  vertrüge  auch  auf 
ausserpreussischc  Bahnstrecken  ausgedehnt 
werde  fj;  61). 

Eine  besondere  Fürsorge  ist  für  <lie 
Kaurgeiügliiubigcr  und  die  Priorita tsgliiu- 
biger  der  zur  Zeit  des  Inkrafttretens  des 
0(>rTzi  s  ben  ftp  im  Betliebe  brtindlichen 
Bahnen  getroffen.  Bei  dem  Vurliaudensein 
▼on  Forderangen  ans  einem  Uber  die  Bahn 
geschlossenen   Kaufverträge    oder  von 


1S6  Dm  heBsiMh«  OmaIb  vom  98. 


Frioritttteaoleiben,  welche  auf  Grund  des  Ge- 
eetaes  vom  17.  Jvni  183S  aufgenommen  sind, 

sollen  diese  in  das  Bahngrnndbuch,  dessen 
Anlegung  in  diesem  Falle  von  der  Auf- 
sichtsbehörde von  Amtswegen  nacbzu- 
snchen  ist,  und  zwar  in  der  durch  die 
Entstellung'  der  Fordcmns'cn  bedingten 
Heihenfolgc  eingetragen  werden.  Das 
Kangverbftltniss  der  Glftnbigw  za  einander 
bestimmt  sich  nach  dem  vor  der  Ein- 
tragung zwischen  ihnen  begründeten  Ver- 
hältnisse (§§  G3  und  64). 

Die  fUr  die  Eintragungen  in  das  Bahn- 
gnindhnch  zu  erhebenden  Kosten  sind  in 
Anlehnung  au  die  Bestimmungen  des 
Kostentarifo  zur  Omndbncbordnung  und 
des  Deutschen  GerichtskostengeBCtzcs  ge- 
regelt {§§  16,  H.H  und  57).  Aus  diesen  Be- 
atimmungen  mag  nur  hervorgehoben  wor- 
den, dass  die  Gebühr  fOr  Anlegung  des 
BuhngTundbucIi«  den  Betrag  von  12  Mark 
nicht  Ubersteigt. 


Das  hesgiae^ic  «irs'rtz  vom  21',  Mni  1SS4 
über  die  Kel>eubabnen  and  die  Erbauuug 
von  SekmuttrlMhnm  Im  GrMifeerEogthnni 
Heasen. 

Von 

Dr.  Z  e  1 1  c  r , 
OmabinMlItoli  HMi«iHrOb«n«ellinMiCM'»äliB  Dunitadi. 

Auf  dem  1879/81  er  Landtage  gelangten 

eine  Reihe  von  Einsahen  we^jen  Erbauung 
von  Sckundärbabnen  an  die  äiände.  Letz- 
tere  richteten  an  die  Regierang  das  Er- 
suchen, zu  frw^tgrn,  wi  lcli.'  ß'esetzlichen 
Bestimmungen  zur  Förderung  des  Baues 
von  Sekundärbabnen  nothwendig  seien, 
sowie  iille  Antrllge  und  Petitionen  auf  die 
Möglichkeit  und  Art  d«T  AnsfUIiriing'  zn 
prüfen,  infolge  hiervon  wurden  zuniiehst 
nmflusende  Erhebungen  ttber  die  Verkebrs- 
verliälttiissd  der  in  Betracht  kommenden 
Gegenden  vorgenommen,  hieran  schlos« 
stob  eine  Prüfung  der  von  einzelnen  Lokal- 
komitees  vorgelegt''»  y  uerellen  SekundUr- 
bahnprojekte.  Die  llrji^ebnis.se  nebst  einer 
akteumlissigüu  Darstellung  sttmmtlicher  Ge- 
suohe  wegen  Erbauung  von  SekundSr- 
bahnen  wurden  in  ein*  r  bi'sondi-n-n.  a!s 
Manuskript  gedruckten  Schrift  zuäumnieu- 
gestellt  und  den  Landst&Ddeo.  vorgelegt. 

'  Vi  1-1  Iii  S,  liiifi :  S»"kuntlJlrlmhn|irojekte 
im  Orosshcrzogtbuiu  Hessen.  Akteumässige 
Darstellnng  der  an  die  grossiu  Regierung  und 
die  Landstitnde  ^rerichteten  Oeauehe,  sowie 


U  1864  über  Nebenbahnen  o.  s.  w.  Jmr^Äh" -n. 

In  Rücksicht  auf  die  Vorgänge  in  anderen 
'  Staaten  und  die  fttr  Beaeen  bestehenden 

eigenthümlielien  Verhältnisse  empfahl  es 
sich,  zunächst  einen  Gesetzentwurf  auszu- 
arbeiten, welcher  die  Grundlage  für  die 

!  staatliche  Förderung  des  Lokalbahnireaens 
enthielt.  Hieraus  entstand  das  Gesetz  vom 
29.  Mai  18B1  mit  folgenden  wesentliclien 

'  Grundafttsen:  Ult  Dampfkraft  oder  ande- 
ren mechanischen  (Elektrizililt,  heisse  Luft, 
Explosivgase)  Motoren  betriebene  Neben- 
bahnen (Lokal-  und  Strassenbabnen)  be- 
dürfen der  landesherrlichen  Konzession. 
Pferdebahnen  fallen  nieht  unter  das  Oesetz. 

,  Für  den  Bau  und   Betrieb  kommen  die 

i  im  Relohe  gellenden  Vorsebriften  für  deut- 
sche Bahnen  von  imterp-fordneter  Bedeu- 
tung mit  ihren  allgemeinen  Bestimmungen 
in  Anwendung.  In  Uebereinstimmung  mit 
den  in  Prcussen  und  in  anderen  Staaten 
iKstehcnden  Gruiid-afzen  bostinnnl  An  3, 
dass  die  Gewälirung  staatlicher  Beihülten 
zum  Bau  einer  Nebenbahn  nur  fOr  solch« 
Bahnen  erfolgt,  welch"  d.  n  Lokiilvcrkclir 
mit  einer  besteheaden  Hauptbahn  vermit- 
teln oder  mehrere  Hauptbahnen  mit  ein- 
nder  verbinden.  Bahnen,  welche  nur 
Privatzwecken   diener;   oder  t>ei  welchen 

,  allgemeine  Interessen  kaum  in  Betracht 
kommen,  sollen  hiemaeh  nieht  berttek- 
sichtigt  werden.  Ein  biolchcr  Fall  würde 
nach  der  Begründung  des  Gesetzes  z.  B. 

'  vorliegeil,  wenn  ein  Eisenbahnunternebmer 

'  bezweckte,  zwei  oder  mehrere  Ortschaften 
mit  einander  diindi  eine  Ki.seiibaliii  zu  ver- 
binden, ohne  dass  diese  Bahn  mit  dem 
Übrigen  Bahnnets  in  Verbindung  gebracht 
wird.    Weiter  setzt  die  GewJtlirung  einer 

'  staatlichen  BeihUlfe  in  allen  Fällen  voraus, 
dass  der  gesammte,  zur  AusfBbrung  des 
Bahnunternehnii  MS  nach  Massgabe  der  von 
der  Roj^iening-  festgestellten  Projekte  er- 
forderlich«! Grund  und  Boden,  insoweit 
nicht  öffendiehe  Strassen  benutzt  werden, 
V(.iti  lietlieilifj^fi'u  Gemeinden,  son.stigen  Iii- 
habera  eigener  Gemarkungen,  Kreis-  aud 
Provinztalverbanden  oder  sonstigen  Inter- 
essenten der  Bahn  beschafft  und  dem 
Unterm  hnii  T  der  NebenlMiIm  uncntpreltlich 
und  lastenfrei  als  Eigenthum  zur  Verfü- 

I  gnng  geetellt  wird.  Man  ging  hierbei  da« 
von  1UR,  dass  bei  Anlagen  von  vorwiegend 
lokalem  luteressc  es  unter  allen  UmstJinden 

Vnrj  vi  1  nnirdi  r  von  einigen  EisenbahnkoinitMM 
>  or^reli  _  1  ■  ;i    enere|]<'ii  Sekundfir'udinprojekte. 
Al^'  iMauuskript  geilruckt;  1882.   Beil.  No.  168 
'  der  Verbandl.  der  %  Kammer  {XXIV.  L^p. 
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zaaächst  Sache  der  voo  der  Nebenbahn 
berflhrten  Landestbelte  ist,  Ihr  Intereme  i 

dtirfh  f«ine  entspreclieiiilr  Betheiligung  an 
den  üerstellongskosten  za  betbttiigen  und  i 
dunit  snglefeh  die  Garantie  fttr  das  Vor-  , 
handenscin  eines   thatsäcblicben  Bedürf-  | 
nisses  zu  bieten.    Gleiche  oder  Mhnfiche 
Anforderungen  werden  auch  in  anderen 
Staaten  an  die  Adjazenton  von  Lokalbah-  i 
nen  gestellt.    Dir  Kosten  des  rjnlitndcer- 
werbes  sind,  soweit  sie  von  anderen  Inter- 
easenten  nieht  nufgebraetit  werden,  von 
den  Gemeinden  und  Ooniarkangsinhnbern 
in  ihror  Oosninintluit  zn  tragen.  "Wenn 
sich  Gemeinden  utui  Geuiarkungsiuhaber 
über  die  Frage  streiten,  ob  die  Koaten  fBr  ' 
den  Gelündcerwcrli  oder  rlio  Geldbeiträge, 
welche  von  ihnen  auf  Grund  des  Oesetses 
etwa  in  Anspmch  genommen  werden«  im 
öffentlichen  Interesse  von  der  einen  oder 
der  anderen  Gempinde  oder  von  mehre- 
ren gemeinschaftlich  und  in  welchem  Vcr- 
UUtniM  zn  tragen  aind,  ao  enta(Aieid«i  die 
Verwaltnngsgeriehte  (Kreis-  und  Provinzial- 
ansschuss)  nach  dem  in  der  Kreis-  und  i 
Provinzialordnnng  vorgesebriebenen  Ver-  ' 
fahren.  Hierbei  soll  es  nicht  als  Befreiangs- 
grnnd  für  eine  Gemeinde  anjresrhf^n  wer- 
den,  wenn   innerhalb   ihrer  Gemarkung 
Qiifentlkdie  StFanen  benntxt  werden  können. 
Die  Art.  1—8  hfzeichiirn  die  verschiedenen 
Formen  and  Bedingungen,  unter  welchen 
scaatHcbe  Beibülfen  für  den  Ban  nnd  Be*  i 
trieb   von  Lokalbahnen  gewithrt  werden 
können.   Auch  hier  ist  man  den  Vorgän- 
gen   in   benachbarten    Staaten  gefolgt. 
Welche  Form  in  dem  einen  oder  anderen 
Fall  zu  wühlen  ist,  und  in  welehem  Um- 
fang jeweilige  staatliche  Beihülfe  gewährt 
wird,  bleibt  der  Festsetzung  dnreta  SpeKtal> 
gesetz  vorbehalten.    Eine  solche  Beibttife  . 
kann  insbesondere  erfolgen: 

aj  durch  die  Erbauung  und  den  Betrieb 
der  Bahn  anf  Staatskosten, 

b)  durch  die  BetriebsUbernabme  seltene 
des  Staates, 

c)  durch  die  Gewährung  eines  einmali- 
gen Betrages  aus  Staatsmitteln  zur 
Erbauung  der  Bahn  und  der  ersten 
Ausrüstung  mit  Betriebsmitteln. 

d)  durch  Betheilignng  am  Aktienkapital, 
fall!;  es  ^^ich  um  ein  Aktienunterneh- 
meu  bandelt. 

Wenn  naeb  Norm,  a  der  Staat  den  Ban 
und  Betrieb  einer  Nebenbahn  Ubernitumt, 
so  kann  von  den  Interessenten  iWv  Bahn 
(Koramunalverbtlnden  und  Privaten)  ausser 
der  kosten-  und  lastenfreien  Uebcrwei- 
suttg  dee  Omnd  und  Bodens  an  den  Staat 


auch  noch  die  Leistung  eines  Geldbeitrages 
ZU  den  Bankosten  in  Anspruch  genommen 
werden.  .\uch  kann  in  einzelnen  Fällen, 
wenn  es  sich  um  den  Anschluas  eines  ge- 
▼erblioben  Btablfssements ,  eines  Berg* 
Werkes  oder  dergleichen  an  eine  bestehende, 
vom  Staate  betriebene  Balm  handelt,  und 
der  Hauptbahn  hierdui'ch  grossere  Güter- 
sendungen sttgefUhrt  werden,  der  Staat  die 
Anla^'ekosten  für  die  Zweigbahn  nnter  der 
Bedingung  übernehmen,  dass  diese  Kosten 
innerhalb  eines  bestimmten  Zeitraomesund  in 
Theilzahlungenvon  dem  Besitzer  des  gewerb- 
lichen Etahlisscnieiifs.  Bergwerkes  u.  a.  w. 
der  Stautäkassc  ersetzt  worden. 

Diese  von  den  Interessenten  geleisteten 
Beiträge  zum  Bau  einer  solchen  Nebenbahn 
sind,  sobald  die  Reinergebuisse  47o  dee 
Anlagekapitals  flbersehreiten,  aus  diesen 
L'ebei  sehussen  bis  zu  4  "/„  zu  verzinsen 
und  allmählich  zu  amortisiren,  wobei  jedoch 
die  früher  nicht  gedeckten  Zinsen  unbe- 
rtteksiehtigt  bleiben.  (Art.  5.) 

Die  staatliche  Beihilfe  durch  die  l'eber- 
nahme  des  Betriebes  einer  Nebenbahn  {h) 
kann  in  der  Bogel  nur  erfolgen,  wenn: 

a)  die  Bahn  an  eine  Staatslnüin  unmittel- 
bar an  seh  Ii  esst, 

b^  die  Bahn  unter  spezieller  Kontrole 
des  Staate  erbant  nnd  so  eingerichtet 
ist.  dnss  weniprstens  die  Wagen  der 
Hauptbahn  auf  dieselbe  Ubergehen 
können, 

c)  die  Gemeinden  u.  s.  w,  an  dem  An- 
lagekapital des  Unternehmens  sich 
mindestens  mit  einem  Sechstbeil  be- 
tbeiligen  nnd  anf  die  Verzinsung 
dieses  Antheils  ither  den  Betrap:  von 
2%  üires  AutheUs  hinaus  so  lange 
versiebten,  als  nicht  den  flbiigen  Be« 
theiligten  \  ierprozentige  Verzinsung 
ihrer  Antheile  zu  Tbeii  geworden  ist. 
(Art.  6.) 

Für  die  staatliche  Beihülfe  in  Form 
eine.«  einniaiipcn  Beiti-a^s  (c)  setzt  Art.  7 
einen  Höchsibetrag  tesi,  nämlich: 
I     a)  für  Bahnstrecken,  bei  weleheA  vor- 
handene OfTentliche  Strassen  nmi  AV>  ue 
benntzt  werden,  höchsten»  18 (KX)  M 
für   das  Kilometer  för  vollspurige 
und  13000 M  für  schmalspurige  Bahnen« 

b)  dagegen  für  Bahnstreei<en  mit  eige- 
nem  BahnkOi'per  20U0U  M  fUr  das 
Kilometer  fttr  voltepnrige  und 
15000  M  für  das  Kilometer  für  schmal- 
spurige Nebenbahnen.  Die  Motive  des 
Gesptzes  enthalten  hierüber:  Bei  den 
bis. jetzt  im  allgemeinen  veranschlagten 
Lokalbahnprojekten  berechnen  sich 
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die  Anlagekosten  einschliesslich  der 
Betriebsmittel  zu  40000  M  bisSOOOOM 
für  das  KiIoinef«^r  H.ihnlHng«'  ffir  voll- 
spuri||[e  Bahnen.    Würde  der  ilöcbst- 
betrair  der  staatliehen  Beihttlfe  von 
20000  M  in  allen  Fällen  jrowUhrt,  so 
wUrde  der  Stautäbeitrag  Vj  bis  V*  der 
Anlrtgckosteu  dt>ekcn.     Es  ist  aber 
nicht  bcHbdiefatigt,  in  nllen  Füllen  den 
Höchstbeitrag  von  20000  M  für  das 
Kilometer  zu  gewähren.    Das  Mass 
der  staatiicben  Beiiittlfe  soll  ▼ielmcbr 
je  nach  den  besonderen  Vei'haltnissen 
<ler  Gi'gend.  für  welche  die  Balm  er- 
baut wird,  und  nach  dem  anzuwen- 
denden Baukapital  von  Fall  zu  Fall 
biinessen   und   durch  SpozialgesetK 
festgestellt  werdeu. 
Diese  Staatsanterattttzongen  werden  ein> 
ui.tlip:   {gewährt,   den  Baukapitalien  nicht 
eugescbrieben   und  somit  bei   der  Vcr- 
sinsnn^  dieser  nicht  bwQcksichtigt.  Sie 
kommen  er^t  nach  erfolgter  Betriebser- 
örtnnnor  zur  Auszahlung. 

Kine  Hetheiligung  des  Staai.s  an  Aktien- 
gitscllecbaften  (d)  kann  nach  Art.  8  unter 
folgenden  Betlingungen  erff/lf^i  ii : 

aj  dass  das  geeammte  Aktienkapital  mit 
Binschluss  der  Staatsbctheiligung  auf 
Grund  eines  von  der  Hcgi<'rung  ge- 
nehmigten Statutenentwnrf^  ^'iziichiu't 
und  der  Nachweis  der  Zeichnungen 
geprüft  nnd  für  die  Aufbringung  des 
Baukapitale  als  in  allen  Bczirlinngen 
genügend  von  der  Regierung  aner- 
kannt wird; 
b)  dass  dem  Staat  auf  Urund  seiner  Be- 
tlieiligung an  dem  Uiitfniolinicn  durch 
das  GesellschaitastatiU.  die  Bt.'t'ugniss 
beigelegt  wird,  die  Einzablnng  anf 
dif  .\ktii-n,  insoweit  di»  srlhe  von  dor 
Regierung  zur  Fortführung  und  recht- 
zeitigen Vollendung  des  Bahnbau^ 
für  nothwendig  erkinrt,  gleichwohl 
oImt  von  diT  nosi'llsrh.ifisvcrtretung 
Inncrhall»  drr  Dotimniten  Frist  nicht 
herlMsigefilhrt  wird,  an  Stelle  derselben 
einzulbnlern  uml  bpfTintrriViPii,  sowie 
über  die  Verwendung  der  eingezahlten 
Beiträge  zu  bestimmen; 
O)  das»  ferner  auch  der  ]^  i  uny  das 
Hecht  vorbeliaUi'ii  wird,  l'alli»  Molches 
ihr  zur  Sicherung  des  Zustandekoui- 
oieus  des  Unternehmens  erforderlich 
erscheint,  zu  Ix^stimmen.  «I  i--  ilir  Kin- 
znhlung  der  gezeichneten  Aktieube- 
triige  nicht  an  den  Oesellschaftsvor- 
si  ind,  sondern  an  eine  In-stimmte 
ötfcntlichc  Kasse  —  behuf:»  Bewir- 
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kungder  erforderlichen  Baai-zahluiigen 

I        —  zu  erfolgen  hat. 

Dif'  Betlieiligung  des  Staates  an  d«'ni 
Aktienkapital  einer  Nebenbahn  darf  nicht 

I  den  vierten  Thell  dieses  Kapitals  und  in 
keinem    Falle  diejenigen  Beitrllpo  ühei 

I  schreiten,  welche  als  Höchst Uetrag  der 
Staatsbeibülfe  geltt-n.   Sofern  von  Gemein- 

!  den  und  grösseren  Verbänden  Aktien  ge- 
zeichnet worden  .-iiid,  AVflch«'  l>ei  Verthei- 

,  lung  des  jährlichen  Keingcwinns  oder  d^ 

I  OesellschaftsverroOgens  im  Falle  der  Liqui- 
dation den  (ihrigen  Aktien  i^Stainm-Priori- 

I  tätsaktien)  nachi>tehen,  können  auch  vom 
Staate  in  gleichem  Vcrliältniss  und  bis  zu 

!  obigem  Höchst  betrag  ebensolche  minder 

I  werthiffr  Aktien  übernomnu'n  werden. 

Bei  der  zwangsweisen  Abtretung  des 

j  fttr  die  Anlage  einer  Nebenbahn  erforder- 
lichen GelUndes  ;.Mlt  das  nllgemeino  Expro- 

j  priationsgesetz.  (Art.  9.) 

Zur  Wahrung  der  allgemeinen  Inter* 

I  essen  gegenUl)er  den  Eiüenbahnuntcrneh- 
meni  nnd  Aktiengesellschaften  bleibt  nach 
Art.  lU  bei  Verleihung  der  laudesherriicben 

j  Konzession  für  eine  Nebenbahn  der  Bcgie- 
rung  vorbehalten: 

1.  die  Feststellung  der  Bahulinie  in  ihrer 
^         vollständigen  Durchführung  durch  alle 

Zwischenpunklc,  die  Bestimmung  der 
Zahl  und  der  Lage  der  Stationen  und 
Haltestellen,  die  Feststellung  der  Pro- 
jekte aller  für  den  Bahnbetrieb  be- 
.'Stimmten  batilicluni  Anl.ij^^'ii  und 
,  Eiuricbtungeu,  sowie  die  Festütellung 
der  Projekte  fttr  dte  Betriebsmittel 
und  ihrer  Anzahl  vor  und  naeh  Inbe- 
triehnfihnie  d<  i-  'n.din; 

2.  die  Genehmigung  und  die  Abänderung 
des  Fahrplans; 

3.  die  Geneliniigung  des  Tarifs,  der  Bc 
förderuugspreiso,  sowie  die  Abände- 

j         rung  derselben  :'1 

{  4.  die  Kontrole  und  Aufsicla  über  Aus- 
ftthrnntr  und  Betrieb  der  Bahn,  der 
Erlass  besonderer  Vorschriften  für 
den  Bau  nnd  Betrieb  der  Bahn,  wozu 
auch  Anordnnii^i  11  wegen  polizeilicher 
Beaufsichtigung  der  l>eim  Bahnbau 
beschä  f t  i  gt  en  Arbeiter  nnd  wegen  Für- 
sorge in  Krankheits-  und  Unglücks- 
nillen  geh^^n  ti  (Art.  10.) 
Art.  11  enthalt  die  ge»>etzliehe  Grund- 

■  läge  zur  Mitbenutzung  öffentlicher  Wege 

'j  Den    VorbehaK  tier   (^eiiehinifiruiig^  der 
t  Tnrifsiltze  durch  die  lU'gicrung  rechtfertigt 
nach  der  Begründung  das  allgemeine  Ver- 
keiirsiiiteressp. 
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and  Strassen  fUr  Lokalbahnei).  Die  Eigeu- 
tbumsverhKItnisse  der  ßtrasMii  bleiben  qd- 

berührt:  die  Mitbenutzung  wird  insoweit 
gestaltet  wenlen,  als  solcües  ohne  Gefilbr- 
dung  und  erli«  blicbe  Beeinträchtigung  dm 
soiiBtigen  Stras»enverk*-Iiis  thunlich  er- 
bcheint.  lu  nidu  \v(  iu;j:L-n  Fällen  wird  die 
Anlage  einer  Lokal  balin  zu  mHssigen  Kosten 
und  mit  Aussiebt  auf  Rentabilität  nnr  bei 
Mitbenutzunjr  Tifff  iitlic!i(-r  Strassrn  und  Orts- 
durchfahrten ermöglicht.  An  den  Eigen- 
thumsverhaitnissen  wird  durch  die  Mitbe- 
nutzung zum  Eisenbahnbetriel»  nichts  ge- 
ändert, ein  bLHuiuleifjs  Eiiigelt  hat  dov  Be- 
triebsuuternehmer  nicht  zu  bezahlen,  ila- 
gVigen  sollen  dem  Eig«nthttmer  und  der 
Verwaltuii;^:  der  Strass.n  üh>:-r  dU'  Kosten 
der  gewöbulichen  Unterhaltung  hinaus  auch 
Iceme  besonderen  Aufwendangen  entstehen. 
Sind  zur  P>haltang  des  Profis  der  Eisen- 
bahnen Anpflanzungen  zu  hcscitif^cn  oiter 
za  beschneiden,  so  ist  die^  der  EisLUibalui- 
verwaltnng  obne  Entscbädigangspflicht,  je- 
ilocli  nach  Benehmen  mit  der  Straesrnfiau- 
verwaltung,  gestattet.  Das  abgeschnittene 
Hote  Terblcibt  dem  Eigentbümer  d«-  Banm- 
pflanzungcn. 

Die  Kosten  der  ordnungsmUt-sigen  Un- 
terhaltung eines  für  die  Bahnanlage  be- 
natzten Strassratheils,  sowie  die  durch  die 
Bctintznnp:  einer  Strasse  als  Bahnkörper 
veranlassten  Mehrkosten  der  Strasseuuuter- 
lialtnng,  desgleichen  die  Kosten  für  alle 
zur  Verhütung  von  Störungen  und  GefUhr- 
dungen  des  Strassenverkehrs  erforderlichen 
besonderen  Vorkehrungen,  über  deren  Noth- 
wendigfceit  die  Regierang  im  Falle  des 
Widerspruchs  entsclieider,  tr^j^t  der  Eisen- 
babuuuteruebmer.  Er  kann  keinen  Ersatz 
▼erlangen  für  SchKden«  welche  obne  bOse 
Absicht  an  dem  Oberbau  der  Eisenbahn 
durch  ordnungsmässige  Benutzung  der 
Strasse  verursacht  werden. 

Wird  zur  Aufnahme  ein>  r  Fisenbaiin 
die  Verbreiterung,'-  oder  sonstige  Verände- 
rung einer  Strasse  nothwendig,  su  tritt  die 
allgemeine  Verpflichtung  der  betbeiligten 
Kommunalverbünde  i>d<r  tniisri^'^m  Intcr 
essenten  ein,  sobald  der  Stiuit  für  den 
Bubnbau  eine  Beihttife  gewftbrt.  Der  tnr 
Verbreiterung  hergestellte  Strassonkörper- 
titreifen  geht  in  das  Ei<;^t  ntlium  du»  Strasscn- 
bositzers  über.  Die  lIcrsti;llung&kosten  füi- 
die  Verbreiterung  oder  sonstige  Verttnde- 
rurii^^eii  um  Strassenkörper,  z.  11.  für  die 
Erdarbeiten  zur  Herstellung  der  zu  ver- 
breiternden Strasse  oder  znr  Verlegung 
von  Gräben  und  Alitatirtm,  riu-  die  Ver- 
Ittngerang  von  Sohlen  und  Brücken  oder 
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von  Kntwässerungskanälen,  für  die  weiter 
I  erfbrderlieben  Chausstarungen,  far  das  Ein- 

säen    der    Strassen böschungcn   u.  e.  w., 
hat  in  allen  Fällen  der  Eisenbabnunter- 
i  nebmer  zu  tragen.  Da«  Becht  der  Ver&ude- 
I  rung  an  einer  Strasse  ist  dem  EigenAttmer 

gewahrt  (Art.  12). 
I       Nach  Art.  13  u.  14  bestimmt  die  Regie- 
I  rung  die  zur  Sicherung  von  Bergbau  und 

Ei'^cnbahnbetrieh  ni"i11nj:r>n  ^fa^sn.•lhnlen, 
Wenn  die  Nebenbahn  ein  schon  für  berg- 

I  bauliche  Anlagen  konzessionirtes  OeiHnde 
überschreitet.  Gleiches  gilt  bei  SteiU- 
Ju  üc'lxMi.    Der  EiseMlialiiiuiiti  rtii  limer  muss 

;  alle   durch   seine  Anlagen   und  Arbeiten 

'  gestörten  WasaerllUife  wiederhcrstelien  und 
für  die  fffordorliche  Vnrfltiili  Sfii-ire  trafjen. 

,  Der  früher  kouzessionirte  Eisenbaiiuunter- 
nehmer  kann  sich  der  AusRLhntng  geneb- 
migter  gemeinnütziger  Anlagen  (Eisenbah- 
nen, Strassen,  Kanüle),  welche  eine  Eisen- 
bahnlinie durchschneiden,  nicht  widersetzen 

I  (Art  16).  Die  Fahrgesehwindigkelt  der 
Bahnzüge  wird,  je  it.nrh  den  örtlicfifii  Ver 

>  hüJtnisseu,  in  Rücksicht  auf  die  Beschaffen- 
heit der  Bahn,  den  Strassenverkehr,  diu 
Betriebssicherheit  u.  s.  w.,  von  Fall  zu  Fall 
nach  Mafisga1>e  der  Bahnortlnuntr  Hir  dt  ut- 
scbe  Eisenbahnen  untergeordneter  Budeu- 

i  tung  festgesetzt  (Art.  16).  Nach  dem  Vor- 
f?anp;e  von  Preussen  wird,  wenn  der  Staat 
nicht  selbst  eine  Bahn  erbaut  und  betreibt, 

I  dem  Unt^ehmer  oder  der  Aktiengesell- 
schaft die  Verpflichtung  auferlegt,  mit  der 
Eröffnung  der  Bahn  einen  Ernem  rungs- 
und  einen  Reservefonds  füi*  die  Bahiiunter- 
nehmung  zu  bilden  (Art  17).  Znr  Sicherang 
der  Frf'iilluiiir  der  übernommenen  Veriiflich- 

I  tungen  dient  die  dem  Unternehmer  auf- 

'  erlegte  Eautionsleistung  (Art  18). 

Wird   *ler  Betrieb   einer  Nebenbahn 

I  ganz  oder  tbeilweise  unterbrochen  oder 

i  kommt  das  Gleis  oder  sonstiges  Betriebs- 
material in  schlecliten,  die  öffentliche 
Sicherheit  gefllhrdcnden  Zustand,  s.i  st-  lii 

^  der  Regierung  das  Recht  zur  Anordnung 
von  Massregeln  zur  vorlSufigen  Fortführung 
d(  s  Betriebs  auf  Kü.-ti  ii  di  s  TInterneiimers 
zu.  Weist  letzterer  nicht  binnen  .-i  Monaten 
nach,  dasB  er  zu  ordnungsmUs!<iger  Auf- 
nahme und  Fortführung  des  Betriebs  im 
Stande  ist,  .^n  k.inti  di<^  Kunzes.sion  für  er- 
lüijchen  erklärt,  »ler  Verkaut  der  Bahn  und 

'  die  Uebertragung  der  Betriebsbefagniss  auf 
( in -n  neuen  Unternehmer  angeordnet  wer- 
den (Art  10/ 

Der  Betrieb  von  kleinen  Lokalbahnen 
neben  einander  und  im  Anseldu.ss  an 
Hnoptbabnen  kann  zu  Unzutrüglicbkeitcn 
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führen,  welche  es  aus  allgeuiutDem  inter- 
«M«  nfitzlieta  erscbefnen  laMen,  d«ii  Betrieb 

einer  Lok  inialni  >]<■]•  V<m  ivultunK  einer  .m- 
scbUesaeudeii  Bahu  zu  ubcrlragon.  Art.  20 
fpstlA  bierfttr  die  g^esetsHehe  Onuidlaf^e  und 
nonnirt  die  Entechädif^angsaiiNiii  ticlK'  der 
zu  vcrpaclitcnden  Lokalbnhn.    AVird  eine 
freiwillit^o  Uebcrciukunft  nicht  erzielt,  so 
soll  die  zn  sablende  Rente  der  im  Darob-  | 
sehnitt  i]rv  li  tzten  fünf  .T.dire  erzielten  Rein- 
einnahme gleicbkoninien,  mindestens  aber 
jAbrIieb  4V9'%  des  Anl^jy^t-kapitals  der  zu  rer- 
]>achtenden  Bahn  aucli  dann  belraf^en,  wenn 
-it  h  die  Durehschnitlsrente  der  letzten  fünf 
Jaiire  nicht  auf  4'/3'Vo  belief.   Als  Keiueiu-  , 
kommen  Ist  diejenige  Summe  ansnsehen,  nm  [ 
wolcli''  die  Rotrichseinnulime  die  in  dem  j 
betreffenden  KechuUDgiyabr  aufgewendeten  I 
Verwaltnngs-,  ünterhaltiuigs-  nsd  Betriebs*  I 
kosten,  ein^cldiesslich  der  vorgeschriebenen 
Rücklagen  in  d<  nErneuerung^i-undKeßervc- 
fonds,  jedücli  ausschlieäölich  der  aus  dic&en 
Fonds  zn  bestreitenden  Aasgaben,  tlber- 
steifft  I  Art.  20).    Art.  •_»!  >if  ht  den  Fall  vor,  | 
dac>s  bei  weiterer  Au»l»tiduDg  des  Eisen»  i 
babnnetsses  eine  ar^prUn^lich  als  Lokal-  ' 
bahn  oder  Dalin  untergeordneter  Bedeutung 
nach  Massfjabe  der  reichsf^es^etzlichen  Vor- 
schriften angelegte  und  betriebene  Bahn 
in  das  Netz  der  Hauptbahnen  einärafügen  | 
ist.    Es  soll  dann  entweder  d<T  Loknlbnlm- 
unteruehmer  gehalten  sein,  die  weiter  er-  i 
forderlieben  t>an1  leben  nnd  Betriebseinrieh- 
tungen  nach  den  Bestimmungen  für  Haupt- 
bahnen  zu  treffen    oder   einem  anderen 
Eisenbahnunternehmer   die  Lokalbahn  in 
Eigenthum  gegen  Erstattung  de.s  Anlage- 
kapitals, oder  Idos  den  Betrieb  .Ic]  Tlihn 
gegen  GcwiUiruDg  der  in  Art,  'JU  bezeich- 
neten Bente  su  ttberlassen.*) 


Wettbewerb  zwischen  Fürderbabnen  and 
Ilaupthahiieii. 

Die  lothringischen  und  Luxemburger 
Hüttfnvrerke,  die  IhreErs»  anf  d«r  Reichs- 
bahn befördern  lassen,  haben  häutig  über 
zu  hohe  Tarife  geklagt  und  in  ihren  Ge- 
i>ucheu  um  ErnlU^^«iguIlgen  erklärt,  sie 
Würden  sieb  selbst  Fördcrbabnen  bauen, 
wenn  ibrem  Wnnsche  nicht  entsprochen 

s.  r.rihi  Mr  iTii  11.  155  ^  d.  Verh,  der !».  Kaniwer 
{XXIV.  iÄn^'HT»). 


würde.  Eine  solche  Förderbahn  hat  sich 
seiner  Zeit  das  Hüttenw^k  in  Uaizi^ree  an- 
gelegt, oh;.;lt  i<  h  diesem  Unternehmen  nicht 
uubeträchtliclie  Schwierigkeiten  entgegen- 
standen. 

Das  Werk,  di  .-.-l  a  Lage  und  Verbin- 
dungen aus  nachsstehender  Skizz<  ersicht- 
lich siml,  hat  »eine  Gruben  in  Gross-Moy- 
eavre  und  mosste  seine  Erse  bis  zam  Jabre 
1881.»  auf  der  Bahn  der  Firnin  de  Wendel 
^^10,2  km)  bis  Hagendingen  und  von  dort 
mit  der  Reicbsbabn  bis  Mftiziftres  (4,5  km) 
bLiürdcrn  lassen.  Die  Reidisbabnstreeke 
Gross-Moyeuvrc- Hagendingen  worde  erst 
später  fertig  gertellt. 


nie  ZsMeo  baiwiclm«  die  HohoB  1ih«r  K.  X. 

K  n  t  f  e  rn  nn  g  un. 
Vun  »iio8r-Moy«nvrü  bus  }[:iui'ii<liiiiroii   —  1030  km 
Vo»  Hiis«iuitBS«a  bto  MiWcro*  .  .  .  =  *äO  .. 

/.iisatunien  =  14.70  tun. 

Von  iir<jM.»-M"'iy<;nvr>7  bis  rml.i<i«'^tello  —  6.4  km 
VoBUtiUtHleatellc  biK  Hoeh&fea  Maitlttrea  =  &^  « 
inu&mmen  =  U^lcmT 

Die  Beförderungskosten  betrugen  aui 
der  de  Wendelbabn  0,80  and  anf  der  Reicbs- 

Vtahn  O.91J.  zus.immen  1,70  M  für  eine  Toinif. 
oder  11,6  Pf  für  1  tkm.  Bezüglich  des 
Frachtsatzes  der  Reiehseiscnbahnen  Ist  zu 
benn'rken,  dass  der  Streekensatz  für  1  km 
nur  2fi  rf  bi'irug,  da.'-s  der  Frachtbetrag 
sich  indessen  duieh  die  Abfertigungsgebühr, 
welche  bei  kurzen  Entfemangen  sehr  ins 
Gewiolit  fällt,  unverliiillni.>«siii!i^'-;g  rrhöht". 

Nachdem  Jlaupibahnstrecke  Gross- 
Moyenvre— ll  igeiidingon  eröffnet  war,  er^ 
folgte  die  lietVWderniig  der  Erze  für  das 
Hüttenwerk  ausschliCäsHch  auf  der  Reicba- 
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ciscnbnbn  zum  Satz«'  von  1,'?o  M  für  di*     können,  da??  ^'ch  bei  cin«*r  }rut  fin^p-cnUtzton 

Toonc.  oder  8,6  l'f  für  1  tkni.    Dieser  Satz     F  ii  derhalin  von  geringer  Llin^xs  1  ikjn  iiut 

war  den  Bcsitssern  den  Hüttenwerks  immer     .  ,       ,  6,39     .  ^. 

.         .    ,        ,    ,  nicht  mehr  als  0,3!»  -     ,  .    ^  n,<o  Pf  stellt, 

noch  zu  hoch,  und  da  aor  uriioro  Tarif-  '  lo  ' 

ermSüsigUDgen   danials  nicht  zu  rechnen  ;        Nach  dem  neuesten  Erztarif  betragt  die 

war,  Bo  entschlossen  sie  sich,  ein©  begon-  j  Abfertigungs^gebUhr  70  Pf  und  der  Strecken« 

dere  Verbindung  ihrer  ITochftfen  mit  den  :  satz 'J,2  Pf  für  1  ikni,  (Bei Entfernungen  ttbor 

Gruben  herzuistelien.   Dabei  kam  ihnen  zn  100  km  l.rirfi.    Rechnet  man  allgemein  fttr 

blatten,  da»s  bie  eine  von  Maizi£;res  nach  Förde.rbahnejj  obigen  SjUz  von  5,75  Pf  für 

den  Stelnbrttcben  von  Jaumont  fahrende  |  1  tkm,  so  ergiebc  sieh  die  Streckenlänge, 

Slraf-senbahn  schon  früher  erworben  liniten  bei  welcher  di<'se  den  WctilM  ^vc!  Ii  rait  den 

and  sich  au  diese  mit  einer  6,4  km  laugen  |  niedrigsten  Tarifen  der  Hauptbahn  noch 

Drahtseilbahn  ansehliesBon  konnten.  Eine  ;  aufhebxBsn  können,  ans  der  Glelehnng: 

grosse  Schwierigkeit  ergab  «ich  aber  AUS  j  ?0  +  2,2sr      .  ,  ,  «  , 

j      TT     .     1     j  •   u      j     c?.   =  -\t'>  und  j:  —  rund  20  km. 

dem  T'in^tnnde,  dass  zwischen  der  Strassen-  x  ' 

bahn  und  der  Ladestelle  in  Gross-Moycuvre  Die  mittlere  Entfernung  der  Erzfelder 
ein  Höbeniücken  liegt,  der  sich  860  m  über  '  in  Lothringen  und  Luxemburg  bis  snr  Mosel 
Nornialntill  erhebt  und  mit  einer  3,3  l<ii^  Vm  ti  FSf^T  i  in 13  km.  Wonr.  dir- ^rosclk.nuili- 
langen  Steigung  von  1 :  li>  überwanden  wer-  sation  zu  Stande  kommt,  wird  die  Frage, 
den  musste.  Dies  bedingte  unter  anderem  |  wie  die  Erze  am  billigsten  bis  zu  der  neuen 
auch  eine  kostspielige  Beförderung  von  SchilfahrtMtra«e  brfÖrdert  werden  können, 
Wasser  und  Kohlen  nach  der  hochgelegenen  l  eine  brennende  werden.  Das  Netz  der 
Autriebstution  (vergl.  Skizze).  Keicbsciseubahnen,    weiches    bereits  mit 

Das  Anlagekapital  der  Drahtseilbabn  |  mehreren  Abswelgimgen  In  die  Brsfslder 
betrügt  20uCiOO  M,  d.is  ib  r  Strnssenbahn  hineinreiclit,  lUsst  sich  mit  gcrinfren  Kosten 
250C)ÜuM.  Die  Erzförderung  beträgt  durch-  au  die  Moselhäfen  anscbliesscn,  muss  in- 
Behnittlfcta  12600  t  im  Monat.  Die  Befdrde-  I  dessen  noeh  weiter  ausgebaut  werden,  so- 
rung  von  Steinen  auf  der  Strassenbahn  ist  !  bald  weitere  Gruben  in  Betrieb  <{:i  nomm«ll 
im  Vi-rhältnis«  zur  Ensnjrdcrung  unbe-  Averden.  Wird  für  b  t/tcic  dei  Anschlnss 
deuteiid.  nn  die  Hauptbahn  zu  lang  oder  zu  kost- 

Die  Betriebskosten  einsohliesslich  der  i  spiellg,  so  kann  es  unter  Umständen  vor- 
Verzinsung  des  Anlagekapit.'t!«  h.iben  sich  iheilhafter  soin,  die  Förderbahii- ii  biB  zur 
in  den  letzten  Jahren  nach  den  Berecli-  ^  Mosel  fortzusetzen,  wozu  sich  mehrere  inier- 
nungen  des  Httttenw^rks  auf  58,1  Pf  für  essenten  rereinlgen  könnten.  Die  Verwal- 
die  Tonne  gestellt.  Die  Amoitisationsqttote,  [  tung  der  Reichseisenbahnen  wird  ihre  T»- 
Landpachtgelder  und  Ston^Tn  werden  zu  '  rffe  nur  dann  noch  weiter  frmMssit^en 
10,6  Pf  angegeben,  60  daBH  die  Tonne  durch-  ^  können,  wenn  sie  die  in  Betraciit  kummuu- 
BChnittUcb  78  Pf  auf  12,3  km  kostet,  1  tkm  ;  den  Bahnstrecken  und  Ihr  rollendes  Uateri«! 

78          Äfflo-p*  ■         ■'"pnntzen  kann.   Dazu  ist  notliwendig, 

•**  12,2  ^    ™  i  dass  die  Wagen  täglich  mehrere  Male  hin 

Dies  Ei^bniss  Ist  um  so  bemerkens-  '  und  zurücklaufen,  und  dass  Einrichttingen 
werther,  als  es  trotz  zweimaliger  Umladung    getroffen  werden,  die  eine  schnelle  Be-  und 
der  Erze  (in  Gross-Moyeuvre  tind  an  der    Entladung  ermöglichen.  J{. 
Umladcstelie)  und  trotz  der  ungünstigen  , 

SteignngsverhIOtnisse  der  Dratatsellbahn  er-  i    

rf^iclit  wird.    Dribci  i^t  noch  zu  erwfibnen, 
dass  die  letztere  mit  iu     amortisirt  wird,  i 

da  sie  innerhalb  10  Jahren  durch  einen  ,  Die  Entwicklung  des  KleinbalinweBenB  iu 

Tunnel  er.'ietzt  werden  soll.    Dieser  Tuniiel  Nordamerika. 

wird  bei  dem  Abbau  der  Erze  fast  kosten-  |  y,,„ 

los  hergestellt.  I  Dr.  Kolln.ann, 

Sobald  die  Stras.senbahn   unterirdisch     Vonuuid  der  RnufeflirMr  Lökslbahn  in  FronkAiTt  um  Haiii. 
bis  Gross-Moyeuvre  durehgefiihrl  .sein  wird.  fitMtut.*J 
lUllt  die  zweimalige  Umladung  und  der  III 
kostspielige  Betrieb  der  Drahtseilbahn  fort,  i       Es  ist  in  hohem  Grade  intcr^sant,  die 
Es  Uisst  siel)  im  voraus  nicht  bert  clnien,     Vertheilung  des  am*-rikaiiisclieii  Kleinbahn- 
um  wieviel  die  Beförderung  der  Erze  dann    netzes   auf   die  verschiedenen  Betriebs-, 

billiger  werden  wird,  man  wird  aber  wohl  

mindestens  10  %  annehmen  und  sagen  |      *)  S.  Heft  9  S.  82. 
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Die  Entwicklung  dvs  Klpinhahuwesens  in  Nordamerilca. 


r  ZHtüchrin 
I  für  Kl<»tniiahn#it. 


Systeme  mit  der  IJöhe  der  iktriebskostei» 
tn  Vei^leich  zu  brinfren.  Dfe  Ziisammen- 
stellung der  thatsUclilicln  nr!otrii'!is;iu»gahen 
kAon  selbätverstäiullich  nur  uuf  Gnuid  ge- 
naaester  Kenntniss  der  betreffenden  Be- 
trfebe  und  ihrer  ge,s.'iiiiintt'ii  Kiiii'i('htuii;_''c'u 
erfolgen,  nll^'f-nu-iiK'  Zirt'crn  sind  mehr  als 
wertldob  und  t Uhren  zu  falschen  Auffas- 
sungen. Die  folgenden  ZahlenAngflben  be- 
ziehen sich  dephnlli  imr  auf  ganz  Ue.stitnnitc, 
dem  Verfasser  eiugcbend  bckannU»  Eiuzel- 
flUle  von  gut  geleiteten  Betrieben.  In  allen 
vier  Fallen  ist  das  Gleis  voQspnrig. 


i'inen  öechsminuten betrieb  übergeht,  in  der 
ganzen  ObHgen  Zeit  aber  nnunterbrochen 
arbeitet.  In  den  sümmtlichen  nftritlisaus- 
gaben  sind  für  die  Hypothekenzinson,  wie 
iti  Amerika  üblich,  6"/o  gerechnet. 

Der  unter  II  der  Tabelle  anu^c! führte 
Kabi'!i>:i)uil><'trii'li  füliri  alli'  ili'ri  .Minuten 
mit  einem  aus  einem  Greiterwogen  un<l 
einem  AnhSngewagen  bestehenden  Zuge» 
nur  in  lier  Zeit  von  2  Uhr  nacfit-s  bis 
ö  Uhr  frUli  wird  alle  sechs  Minuten  ein 
scdeher  Zu;;  abgelassen.  Die  beiden  War 
gen  jedes  Znges  haben  normalen  FaasongS' 


Art  des  Betriebes 


Cts. 


^.1  1 


Ii 

II 


cu. 


.  s 


Aiigttmeine 
Awcaixsi 


Ota. 


•^1 

b  St 
S  I 


cm. 


I 


2l 


«  c     .5  = 


^  c  r 


II 


5 


Vi». 


_  c 

S  —     I  c 

ui  Ii 


^  5. 


Cw. 


s 


u 


—  u 


cts. 


CI.H-    i  Ii. 


I.  ZweispjinnifjcT 
PftTdel)ahnl)e- 
trivh  i  f  1iicnj;:<> 

II.  Kai)ell)aliiibe- 
triebi.Chica<;n 
mit  aus  zwei 
Wagen  beste- 
henden zogen 

in.  Eli-ktrisi-lies 
Trolli'vsystiMii 
mit  einem  Wii- 
iren  v.  vitTzijr 
Personen  Fas- 
sungsraum .  . 

[V.  Tinniitn>etrieb 
tiiil  ans  «Irei 
Wa;iren  beste- 
henden Zügen 


I 

8,9M    1,3»«  I  10,wi  I  Ifia    0^1    C^t  ■   —  .  0,sss    l/aa  .  63,73  i  35 


I 


I 


8,-4«  j   O^M  I  {i;m      W*9  :    —       0,833  '  1,031»   WjIM    26^  j  — 

Ii 


6«w     O^m  I  S,«o  I  0,«k     0^  I,to 

■'        '        ►  I 

I  I 


I       I       i  I 


IHM* 


4,1«  ;  1,0»  I  0,7»     1^  I  0,M     I,M  I   —      0,»  j  0^9  .  V>fl»  9B|M 


19 


17 


Zu  vorstehender  Tabelle  sind  die  fol-  i 

geiiden  Erläuterungen    «'rforrlf  rlieli,  B«'i 
dem  zwcispiinnigun  Ffcrdebahnbetrieb  bc-  | 
trfigt  die  Fahrgi>seliwind1gkcit  10  kra  In 
der  Stunde,  die  Löhne  der  Schaffner  und 
Kutscher   s.tellen    t-ich   für  1   Mann  und 
Stunde  auf  "J'J  Cts.,  wahrend  die  allj:emci- 
nen   Arbeitslöliiic   etwa   '2',.,  mal   so  hoch  \ 
sind,  wie  in  Deutschland.   Das  Pferdefutter 
ötellt  sich  etwa  'Mt^n,  billiger  als  bei  uns, 
der  durchschnittliche  Ankaufspreis  fUr  4- 
bi.s  öjälirige  Pferde  geht  in  Chicago  nicht 
über  130  D.JÜar.s  -  öö2,5ü  M  für  das  Stück 
hinaus.    Im  vorliegenden  Falle  handelt  es  i 
steh  uro  einen  Zweiminutenbetrieb,  welcher 
von  ein  Uhr  nuchis  bis  fünf  Uhr  früh  in 


räum  für  60  Personen.  Das  Kabel  lauft 

mit  einer  Geschwinili^'k*  it  von  1(1  km  in 
der  Stunde,  die  normale  Leistung  der 
Kraftatatlon  betragt  etwa  1000  PS.  Die 
Kes.sel  werden  mit  Erdöl  geheizt,  von  wel 
chem  die  Kraftstation  bei  20stündiger  Be- 
triebs-zt.'it  etwa  16  cbm  verbraucht  bei 
einem  Preise  von  77  Cts.  für  ein  Barrel 
von  42  Gallonen.  Das  l*ersonal  jedes  Zu- 
ges besteht  aus  einem  Wagenführer  (grip- 
man)  und  einem  Schafifhcr;  sobald,  was  in 
Chicago  sehr  vielfach  geschieht,  der  Zu^' 
einen  dritten  Wagen  cfhflJt,  tritt  ein  zweiter 
Schuffner  hinzu,  die  g'  rammten  Betriebs^ 
kosten  stellen  sich  in  diesem  Falle  noch 
günstiger  fUr  den  Kabolbetricb.  Diu  Lohn* 
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6&lZii  tür  Schattiicr  und  Wagenführer  Wo- 
irag«n  81  Cts.  für  <tio  Stunde  boi  einer  nor- 
malini  Arhoits^^rit  von  10  Stnndpn,  ITphcr- 
«tuudeu  werden  bis  zum  doppelten  ShUc 
tMUthlL  Der  in  der  Tabelle  anter  III  be- 
aelebnete  e]ektri!>cho  Betrieb  mit  oberirdi- 
scher Ztileifung  hat  eine  Fahrgeschwindiff- 
keit  von  16  km  in  der  Stunde,  der  mit 
swei  Motoren  versehene  Wagen  fnaet  nor- 
mal 40  Personen,  das  Wn^-'nfrf'wiofit  ho 
tr&gt  70Ü0  kg,  die  Stromspannung  wie 
fiberell  In  Amerika  500  Volts.  Die  Löhne 
stellen  sich  auch  hier  auf  21  Cts.  für  die 
Stunde  Die  Ko^-si'l  dov  Kraftstution  wer- 
den in  diesem  Falle  nur  niii  dem  Abfall- 
holc  aus  einer  benaehbarten  SSgemtlble  ge- 
lieizt:  eine  Corde  (3,62  cbmj  von  die^t-m 
Tanncuabfallbolz  kostet  nur  l'/a  Dollars. 
Die  ZentralatMtlon  liegt  dea  billigen  Abfall- 
bolses  wegen  mehr  als  2  km  seitwärts  von 
dem  nächsten  Punkt  der  Bahnlinie.  Der 
Dampfbetrieb  unter  IV  der  Tabelle  bezieht 
sidi  auf  eine  Vorortsliahn  von  etwa  16  kni 
Länge,  auf  wolchor  mit  20  km  in  der  Stunde 
^efaiiren  wird.  Der  Betrieb  istetwa  halbstünd- 
lich, in  denMorgen-nndÄbendetnnden  findet 
ein  Massenverkehr  statt.  Jeder  Zug  besteht 
aus  Lokomotive  umi  drei  Wagen  von  zusam- 
men 150  Puräoiien  Fassuugsriium,  das  l'er- 
•onal  an»  einem  Fahrer,  einem  Heizer  nnd 
zwei  Schaffnern.  Dir  T-rthnr^  hctrfi<ren  in  der 
Stunde  30  Cts.  für  den  Führer  und  2ö  Cts. 
für  das  fibrige  Personal.  Die  Lokomotiven 
haben  12  t  Dieustgewicht,  sie  haben  wie 
überall  in  Amerika  Feuerbuchsen  aus 
Flusseisen,  Kondcnsation&cinrichtuugcn  für 
den  Abdampf  sind  nicht  vorhanden.  Als 
Brennmaterial  wird  mir  ITnljr  (^p]\t  wood) 
benuut  bei  einem  Preis  von  3  Dollars  für 
«ine  Corde.  Etwa  iVj  Corde  dieses  Holzes 
entsprechen  im  H<."izwerth  einer  Tonn<> 
Koks.  Die  Tabelle  zeigt,  das»  der  Dampf- 
betrieb bezüglieb  der  Betricbsauügabcn 
sellist  noeh  günstiger  ist  als  der  KabeK 
betrieb.  ho\  grosserer  Fahrgeschwindigkeit 
und  bUutigcrcn  Fahrten  würde  diese  Uebcr- 
logenheit  noch  viel  mehr  hervortreten. 

Tis  ist  eine  alte  Erfahrung,  dass  auch 
bei  demselben  Betriebssystem,  j«;  nach  der 
Art  des  zu  bewUltigcndeu  Verkehrs,  nach 
der  LSnge  und  den  teebnischen  VerbHlt- 
rissen  der  Linie,  nach  dr  r  F;ilir;:;e.sch windig- 
kclt,  der  Zahl  der  Ualtestelleu,  nach  den 
Wittern  tigsverhältnissen  und  andern  Ein- 
flüssen die  Hölie  der  Betriel>sau?gaben  er- 
hebliche Unterschiede  zeigt.  Sogar  in  der- 
selben SU)dt  treten  solche  Differenzen  her- 
vor. WShrend  nach  unserer  TalMdlc  &  B. 
in  Chicago  die  Betriebsamgabcn  bei  swei- 


Bpännigein  Flerdebeirieii  21,126  Cts.  für  die 
Wagenmeile  betragen,  gehen  in  derselben 

Btndt  bei  besoriflrrs  brünstigen  Verhältnissen 
diese  Ausgaben  bis  auf  21  Cts.  bernnter. 
Bei  Kabelbotrieb  ferner  stellen  sieh  in 
Chicago  unter  den  allergünstigsten  Verhält- 
nissen nnd  bei  aus  drei  Wagon  liestehen den 
Zügen  di«  Betriebsausgaben  auf  ^  Cts.  füi- 
die  Wagenmeile,  d.  b.  21,1  Pf.  fttr  ein  Wagen* 
kiloTiicti-r.  Bei  anderen  weniger  f^finsti^en 
Kubelbahn  betrieben  in  Chicago  steigen  da- 
gegen die  Betriebsausgaben  bis  anf  13  Cts. 
für  die  W.i^'enmeile.  Derartige  bedeutende 
Unterschiede  findet  man  auch  in  anderen 

I  Gegenden.   In  Denver  z.  B.  fährt  ein  Kabel- 

;  bahnhetrieb  untsr  gflnstigcn  YerhlUtnissen 
hei  miR  zwei  Wagen  bestehenden  Zttgen 
die  Wagenmeile  für  nur  8  Cts.,  in  einem 
anderen  Kabelbahnbetriebe  derselben  Stadt 
mit  weniger  günstigen  Bediii^'un^^en  kostet 
dieselbe  Leistung  l.ö  Cts.,  da  hier  der  Ver- 
kehr nur  eiuen  Wagen  erfordert.   In  Port- 

!  land  gar  steigen  die  Kosten  anf  21  Cts.,  hier 
wird  mit  «ogfernnriten  combinationcars  ohne 
AnhUngewagen  gefahren.  In  San  Fraucisco 
Ist  wegen  der  ganz  ausser  gewöhnlichen 
Steigung»  Verhältnisse  der  Kabelbetrieb 
theurer  als  anderswo,  die  Betriebsausgaben 
schAvankcn  je  nach  den  Verhältnissen  und 

'  der  Zahl  der  Wagen  zwischen  18  und  20,4Cts. 

:  fdr  die  Wagenmeüe.  Bei  den  elektrischen 
Kleinbahnen  mit  oberirdischer  Zideitung 

'  Bind  die  Untersebiede  in  den  Betriebsaus- 
gaben nicht  so  gros»  wie  bei  den  Kabel- 
bahnen, da  hier  die  Anlag«!  und  Betriebs- 
weise gleichmU^siger  ist.    Die  Betriebsaus- 

'  gaben  liegen  hier,  die  Abgaben  nicht  mitge- 
rechnet, zwischen  !)'/.;  und  13',  j  Cts.  für  die 
Wagennieile.    (ienaue  Angaben  über  die 

,  Betriebskosten  von  elektrischen  Bahnen  mit 
unterirdischer  Zuleitung  und  ndt  Akkumu- 
latorenbetrieb sind  nicht  zu  erhalten,  d.i 

.  nur  wenige  Anlagen  und  meistens  nur  als 
Versnchsstrecken  vorhanden  sind. 

Für  den  Vergleieii  der  Betriidiskosten 
der  Kabelbetriebe  gegenüber  den  elektri« 

I  sehen  Anlagen  sind  die  Mitthellungen  der 
Citizens'  Tractiou  Company  in  Pittsburgh 
für  das  GcHchflftsjahr  18i»3  von  Interesse. 
Es  wurden  auf  den  Strecken  dieser  Gesoll- 

,  sehaft  rd.  13  Millionen  Fahi  gäste  im  Kabel- 
bahnbftrieb(-  nnd  IH  MilliiMien  FalirgiLste 

I  im  elektrischen  Betriebe  befördert,  die 
Kabelwagen  machten  zu  diesem  Zwecke 
•J037'2i;'2  Meli' II,  die  elektrischen  Wiigen 
l.'i;»2iS  Meilen.  Der  Kabelbetricl)  brachte 
insgesammt  G27  5ii8,27  Doli.  Einnahme,  der 

:  elektrische  Betrieb  80  137,07  Doli.    Die  go- 

,  sammten  Betriebsausgaben  ausschliesslich 
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Abgaben,  Ziubeu  und  L'ufallcuucli;idi^;uii-  uiiwirtiit>cliattlicb    i&t,    luicbt  eingleisig 

gen  stellten  sieh  beim  Eftbel betrieb  auf  angelegt  werden,  sohurfe  Krttmmnogen 

53  Prozent  und  beim  ele k  t  i  i><  !ien  Be-  sind  viel  leichter  zu  Uberwinden,  als 
trieb  auf  71,1  Prozent  der  Betriebs-  bei  Kabelbahnen,  walireud  nahezu  die- 
einnahmen.  Die  KrAftstatlon  der  Knbd-  selben  starlcen  Steigungen  bewältigt  wer- 
anlagt  uiIm  itjn  mit  7-j:>  PS.,  dic&cr  Betrieb  den  können;  man  k;inn  femer  die  Linien 
erfoi-dert  bei  'JOstündi-jer  täglicher  Dauer  mit  Leiclitigkeit  verlegen  nnd  erwfitfru, 
für  die  Pferdekraft  und  Stunde  eine  Ge-  die  Kraftätatiuneu  für  sulche  Linien, 
aammtansgabe  von  0,42  Cts.  Die  elektrisehe  f  deren  Verkehr  erst  entwlclcelt  werden  soll. 
Zentrale  djigegcn  leistet  mumal  *2in  T'S.,  in  zii'-inliph  cinf  n  lier  AVcNf  ohne  bedeu- 
bier  steilen  sich  bei  22i>tündiger  tüglicher  |  tende  Kosten  aukgcu;  endlieU  ist  man  auch 
Betdebszeit  die  Ausgaben  fQr  die  Pferde-  bezüglich  der  von  derselben  Kraftotation 
kraft  und  Stunde  auf  0,41  Cts.  T)i<  Kosten  j  aus  zu  betreilicnden  Länge  der  Linien  und 
der  eigentlichen  Zugkraft  für  die  Wjigen-  der  Falirgeseli wiiuiigkuit  bei  weitem  nicht 
meile  betragen  1,10  Cts.  beim  Kabelbe-  so  beschränkt  wie  bei  den  Kabel balmeii. 
trieb  und  1,60  Gts  beim  elektrisehen  Be-  |  Aus  allen  diesen  Gründen  ist  die  Heilenzahl 
trieb.  Dio  f^n^saminrfn  Hffrichsaus^ilien  der  elektrisch  l.rf ric^tn-jicin  Bahnen  im  Vcr- 
ohne  Abgaben,  Zinsen  und  Unfall  Entäehä.-  gleich  2u  allen  andern  Betriebftsysiemeu  in 
digungen  belaufen  sich  beim  Kabelbetrieb  '  den  letzten  Jahren  so  bedeutend  gewach- 
Huf  1Ü,33  Cts.  für  dir  W.ij^rnnieilc  und  auf  scn,  namentlich  für  Kleinbahnen  auf  dem 
12,10  Cts.  beim  elektrischen  Bctriel).  Da  also  platten  Lande  hat  dieses  System  eine  be- 
dor  Kabclbcideb  für  die  Wageumcile  eine  deutende  Verbreitung  gefunden.  In  der 
Einnahme  Yonao^)Cts,  der  elektrische  Be-  *  Umgebnng  der  grosseren  Stltdte  führen  xahi- 
trieb  'M'nf  Kinnnhmo  von  itnr  IT  äl  Pt«.  reiche  elektrische  Kleinbahnen  durch  wcitp 
brachte,  no  betrug  der  Gewinn  der  Kabel-  Strecken  unbebauten  lindes  nach  kleine- 
anlage  14,47  Cts.  für  die  Wagenmeile  und  ren  Orten  und  DOrfern,  man  fllhrt  hier  mit 
der  elektrisclien  Anlage  nur  5,06  Cts.  Die  der  Geschwindigkeit  der  deutschen  Per- 
Reparaturkosten  der  Kabelwagen  stellen  »onenzUge  und  vermittelt  auf  diese  Weise 
sich  auf  0,75  Cts.  für  die  Wagenmeile  und  einen  .lusserst  regen  Verkehr  des  platten 
der  elektrieehen  Wagen  auf  nur  0^5  Cts.  I..nndes  mit  den  Hauptorten  von  Handel  und 
Man  sieht  liif-rnneh  sofort,  dass  der  elek-  Industrie.  Die«e  Anl.i;_'-fMi  sind  8o!hstver- 
trische  Betrieb  im  vorliegendeu  Falle  sich  ständlicb  mit  den  einfachsten  Mitteln  her- 
billiger  stellt  als  der  Kabelbetrieb,  dass  gestellt,  die  Linien  selbst  wie  die  Kraft- 
aber  trotzdem  da»  Gesammtergebniss  des  Stationen  werden  genau  dem  wachsenilen 
Kabelbctriebes  bedeutend  besser  ist,  als  Verkehr  cntspi'echend  vergrösscrt,  und  gc- 
dasjenige  der  elektrischen  Anlage,  offenbar  ^  rade  in  dieser  fast  vollkommenen  An- 
nor  deshall),  weil  die  KaljelbahnsOgo  eine  passnugsfilhigkeit  an  gegebene  Verhalt- 
günstigere Strecke  befahren ,  stets  aus  nisse  liegt  ein  Ilauptvorziig  des  elektri- 
mehreren  Wagen  bestehen  und  eineu  ütäu-  scheu  Betriebes.  Wenn  auch  diese  cin- 
digen  Massenvcrkehr  bewJUtigen,  was  beim  ;  fachen  Anlagen  keine  Spur  von  technischer 
elektrischen  lietriebe  nicht  in  dieser  Aos-  Vollen<lung  aufweisen,  wenn  namentlich 
debnung  möglich  ist.  auch  dii;  Krnftj^i  itionen  mit  ihren  nach  und 
Wenn  wir  nun  nnsere  Tabelle  der  Be-  nach  hiuzug' tü^tim  Einzelmagchinen  bei 
triebsausgabeii  mit  der  in  Heft  1.  Seite  2<D,  weitem  nicht  so  wirtlischaftlicli  .uifciten  wie 
dieser  Zeitschrift  mitgetheilten  JStfUistik  die  neuesten  Anl-i;;i  ii  r  Art  mit  Ma- 
ttber  die  Entwicklung  der  verschiedenen  schineneinheiteu  nicht  unter  5UU  PS.,  so 
Betriebsarten  yergleiehen,  so  mttssen  wir  ,  sind  doeh  diese  in  kürzester  Frist  und  mit 
di*  immer  stärkere  Zunahme  der  niotori-  verhiiltnissmai-sig  geringem  Kapitnl.infwand 
sehen  Betriebe  durchaus  verständlich  finden.  ,  hergestellten  „tliegenden"  elekü'ischcn  Bah- 
Was  die  verBchiedenen  motoii^hen  Betriebe  .  ncn  die  Grundlage  für  die  neuere  Ent- 
betrifft, so  zeigt  das  elektrische  Trolley-  '  wieklung  der  Kleinbahnen  in  Amerika 
System  die  bei  weitem  ^UJikste  Entwick-  gewesen,  Di»-  ^  eihiiltnissmäi^sig  lioiien  B«  - 
lung  und  wird  auch  woiil  lür  absehbare  triebbeinn.ilnueu,  welche  in  dem  Einheits- 
Zeit  au  der  Spitze  marschiren.  Die  Gründe  '  tnrif  von  6  Cts.  und  in  dem  Wegfall  aller 
hierfür  liegen  au(  der  Hand.  Das  Kisiko  Arten  von  Preis<>nniissigung«'n  begründet 
bei  die.sen  Anlagen  iät  schon  wegen  der  siud,  ei-möglicheu  auch  bei  etwas  höheren 
viel  geringeren  Anlageko^teii  I.inge  idclit  •  Betriebskosten  einen  elntrltglichen  Betrieb; 
so  gross  Wi<'  bei  den  K  i '  ■  Ibahiieu,  sie  die  Erfaiirung  selbst  in  den  kleinen  Städten 
könuen,  was  bei  Kubelbahucu  imiucr  höchst  ^  unter  lOUOU  Einwohnern  hat  gezeigt,  dass  die 
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Einftlhrangr  des  elektrischen  Betriebes  mit 

der  viel  häufigeren  Fiilir<,'-rli'^'-*;nlj<.-;i;  den 
Wrkcl.r  in  einem  nie  geahnten  Masse  ge- 
hoben und  fortgetteizt  entwickuU  hat.  Da- 
durch ist  denn  unter  Umständen  die  Mflgr- 
lif'hkcit  tirViüton,  zn  fr.'cig'iictfr  Zrjt  zu  der 
billigeren  Betriebsart  für  t^tüudigcu  Mussen- 
verkebr,  d.  h.  sn  der  KabelbAhn  Uberzn- 
geben.  Die  Gebiete  der  verschiedenen  Be- 
tricV>!=nrten  sind  also  jieharf  getrt-miK  Der 
Lokoraotivbetrieb  ferner  ist  vorwiegend  da 
unPlatae,  wo  es  sich  liei  Vorortsbuhnen  um 
ZfitWfili^Mi  MasM'iiVorkohr  Nci  frt"n>srrf'r 
Fahrgeacbwindigiteit  und  längereu  Strecken 
bandelt.  Ob  Jemals  der  elektrisehe  Akkn» 
mulatorenbetrieb ,  dessen  Ekfolge  bislang 
wenig  ornintbigfiid  sind,  in  grossen  StMdten 
mit  ständigem  betieuieudeu  Verkeiir  eine 
Rolle  spielen  wird,  mag  dahingestellt  blei- 
ben. Auf  alle  F.'tUf  wiJrfif  dfc^c  Betrif^'S 
an,  sobald  sie  im  grossen  Stile  eingerichtet 
wäre,  etn  ungeheures  Reservematerial  an 
Batterien,  Motoren  und  Wiigen  errordorn 
und  schon  aus  diesem  Grunde  ftir  einen 
Massenverkebr,  wie  ihn  jetzt  die  grossen 
Eabelbahnnetxe  bewAltigen,  in  betriebe' 
tecfinisc'Iior  ITittsirht  b<-i!cnklic!i  >iMn. 

Lnsere  Tabelle  der  Betriebsausgaben 
2elgt  noch,  dass  im  Vei^leieh  mit  den  in 
deutschen  Betrieben  üi>lichf  n  Betriebskosten 
die  ,Mni«>rikf«ni schon  Unternehmungen  glei- 
chen Systemb  keineswegs  in  demselben  Ver- 
hültnisätheurer  arbeiten,  wie  man  nach  den 
grossen  Lohnunterschieden  in  beideiiLündern 
annehmen  sollte.  Die  neuesten  elektrischen 
Anlagen  mit  einbeitlieben  und  technisch 
vollendeten  Kraftstationeii  weis«'n  sogar 
unserer  Tabelle  gegenüber  noch  ganz  er- 
hebliche Ersparuibse  in  den  Betriebsoiu«- 
gaben  auf.  Dass  in  dieser  Besiebung  das 
vorzüglielii'  WrigeTunaterial  und  die  Fort- 
schritte im  Bau  der  Wagenmoturen  nicht 
minder  eine  Rolle  spielen  als  die  Zentraii- 
sirung  der  Krafterzeugung,  liegt  auf  der 
Hand.  Auf  die  Konstruktion  des  Ob«.rbauos 
und  eine  gute  Befestigung  desselben  legt  man 
dagegen  im  allgemeinen  viel  weniger  Werth 
al.*  b''i  un-5.  dif" vortr'efflicli<'n neueren  Wagen- 
küustruktionen  machen  allerdiugsdie  Mängel 
des  Gleises  nicht  sonderlich  fliiilbar.  Neuer» 
dings  filngt  man  indessen  verstiindiger- 
weise  auch  an,  dem  Oberbau  eine  grös.si're 
Aufmerksamkeit  zuzuwenden,  auch  die  in 
Deutschland  bewährte  Rillenschiene  hat 
bei-'  it^  Beachtung  grriii.il-  i>.  V<(  )  di  n  <  Ii  k- 
irisclien  Bahnen  geschieht  die  Kückleiiung 
des  Stromes  allgemein  durch  die  Schienen, 
man  verbindet  die  Seliiem-n  zum  Zwecke 
der  besseren  Leitung  durch  einen  starken 
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Kupferdrabt  oder  durch  ein  Kupferband. 

Bei  sehr  trurkt  nein  Hodm  wird  ausser  <len 
Schi«  iifii  iiorli  (  in  besonderer  Kupferdraht 
zui-  KuckU-itung  benutzt.  Bei  grosser 
Trockenheit  im  Hoehsommer  wird  durch 
rriu-liili.-ilri'ii  (li'i-  PtiT'f'k*'  initti-Is  Spreng- 
wagen die  leitende  Verbindung  zwischen 
Schienen  und  Erdreich  anfVeeht  erhatten. 

Di--  Bauart  der  elektrii-rln'ii  Muti;r.'n  für 
di<  besonderen  Zwecke  der  Str  iil»ahnen 
liat  in  den  letzten  Jahren  erhebliche  Fort- 
schritte gemacht  und  steht  hinter  den 
<l<ntschen  Modellen  keineswegs  zurück. 
Ein  müglichfit  geringes  Gewicht  des  Motors 
istersterOrundsatz,  man  baut  jetzt20pf erdige 
Motoren  von  nur  1 1  Gesammtgewicht.  Der 
Bau  des  Mu'tirs  ist  möglichst  konii>akt. 
Anker  und  Kommutator  werden  sorgialtig 
gegen  st5rende  Elnflttsse  gesebützt.  Um 
bei  etwaij^i m  Durchbrennen  des  Ankers 
die  beschUdigteu  Windungen  schnell  aus* 
wechseln  zu  können,  hat  man  besondere 
Methoden  angewcml  t  Die  W<;stingliouse- 
Gesellschaft  welche  neben  der  General 
Electric  Company  die  Massenfabrikation 
der  Motoren  betreibt,  stellt  zum  Ausweob- 
sclii  fci  tijxo  AukcrwicklungPii  hrr  nnd  setzt 
fliese  Ringe  in  den  mit  Nulhen  versehenen 
Anker  ein,  und  zwar  unter  Anwendung 
eines  Holzkmle«.  Nach  dem  Einsetzen  der 
Ankerwindungen  braucht  ninn  nur  noch 
die  Verlöthung  mit  dem  Koniiuutator  zu 
maehen.  An  der  Kopfseite  wird  der  Anker 
durch  Mftallringi'  zu!?nmmenp:<'lin!t<'n.  Die 
Konstruktion  der  General  Electric  Company 
ist  nicht  wesentlich  verschieden.  Bei  bei* 
den  Bauarten  rotirt  der  Anker  in  einem 
zweitheiligen  eisernen  GehUuse.  Für  eine 
gute  Aufhängung  der  Motoren  in  den 
Wagengesteilen  wird  vorzugsweise  gesorgt, 
namentlich  soll  der  Motor  unabhängig 
»ein  von  den  Schwankungen  des  Wageu- 
gestells.  Um  Ausbesserungen  der  Motoren 
rasch  bewirken  zu  können,  ist  nicht  nur 
der  Fussboden  des  Moturwagens  leiebt 
wegzunehmen,  es  ist  vielmehr  auch  Vor- 
sorge getroffen,  den  ganzen  Wagenkasten 
nach  Lösung  weniger  Srhrnulim  v^n  d'-m 
Wagengesiell  ^truck)  abzunehmen,  so  dass 
'  der  Wagenkasten  leicht  auf  einem  Reserve- 
gestell angebracht  werden  kann.  Auf  diese 
Weise  spart  man  erheblich  an  Ueserve- 
material.  Die  vorzüglich  bewährte  kon- 
struktive Trennung  des  Wagcngestells  und 
des  Wagenkastens  ist  nur  ih-ri  Anforde- 
rungen zu  danken,  welche  die  elektri- 
schen Betriebe  an  den  Wagenbau  stellen 
miissten.  um  die  Ko>ten  der  Unterhaltung 
des   rollenden   Materials    zu  ermassigen. 
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Auch  den  anderen  BctriebMiten  sa 
Culv  pckomiuen ,  auch  bei  diesen  wer 
den  dl«  neuei-en  Wagen  nncb  rlcnscllicn 
Grundsätzen  gebent.  Die  Heretellnog 
der  Untergestelle  mit  den  eiiiopehHngten 
Motoren  ist  eine  PpezialiiHt  zalilreicher 
Fabriken  gewurden,  so  das»  <iic  Waggon- 
fabriken im  wesentlichen  nur  noch  die 
eigentlichen  Wagenkasten  lierstellen  und 
ihre  ganze  Aufmerksamkeit  den  Verbesse- 
nuigen  dieses  Wagentbeile  zuwenden 
köniH  n.  In  sehr  verständiger  Weise  bleiben 
die  Erbauer  der  Wagengestelle  in  steter 
FOblung  mit  dem  praktischen  Betriebe  der 
Strassen  bahnen,  um  fmgcsetzt  den  hervor- 
tretenden Anfoidrrtmgen  der  Betriebe  in 
iliren  Konstruktionen  entsprechen  zu 
können.  Unsere  dentscben  Waf^nbauer 
sollten  diesem  Beispiel  nacheifern.  Denn 
nur  durch  da«  t>e6tündige  Ztisammen- 
wirken  der  Strassenbahn-Betriebstechniker 
und  der  Wagenbauer  kOnucn  wirklfefae 
Fortschritte  erzielt  wfidcn. 

Was  die  Leitungen  der  elektrischen 
Strassenbahnen  betrifft,  so  sind  dieselben 
bei  allen  älteren  Anl.if^cti  \n  der  ein- 
fachsten Weise  gebaut:  hlitte  man  von  vorn- 
herein die  Aufhängung  an  gut  fundamen- 
tirten  und  gefällig  geformten  Säulen  be- 
wirkt, so  würde  j<ieh  schwerlieh  ein  Vor- 
uxiheil  gegen  die  oberirdischen  Leitungen 
gebildet  haben,  wie  es  jetst  auch  in  ameri- 
kanischen StHdten  theilweise  bestellt,  l^ic 
Länge  der  Lini*;n  ist  ausserordentlich  ver- 
schieden, ebenso  die  Zahl  und  I^age  der 
Krnftstationen.  Man  legt  diese  Kraft- 
stationen keineswegs  inuiier  an  die  tech- 
nisch richtige  Stelle,  es  kommen  hier  viel- 
mehr manche  anderen  ErwUgongeu,  z.B  der 
AVf'Fth  lU-s  Hrmul  inid  Tindens,  die  Art  di-r 
Brennmaterialzufuhr  und  der  Asclienablulir, 
die  Waseerft'ago  a.  s.  w.  in  Betracht.  So  &  B. 
liegen  bei  der  elektrischoi  Bahn  zwischen 
den  Städn  II  St.  l'aul  und  Minneapolis 
bei  einer  Entfernung  der  ötatUmittclpunkte 
von  mehr  als  16  km  die  speisenden  Kraft* 
Stationen  an  beidtMi  Eiidrn  <\i>r  Irmfrcn 
Leitung.  In  andern  SlUdtcu  werden  ähn- 
lich wie  bei  den  Kabelbahnen  Bahnstrecken 
von  bestinunter  Länge  von  derselben  Kraft- 
station  aus  versorgt:  sobidd  der  Wagen  das 
Ende  eines  Xeizes  erreicht  hat,  geht  er  über 
ein  isoHrendeaZwiscbenstOckaafdas  nttchstc 
Leitungsnetz  ülier.  Gegen  das  Abbrennen 
der  Luitungbenden  hat  man  durch  Spezial- 
konstniktionen  der  Isolirstttcke  Vorsor^ 
getroffen.  .Jedenlail.s  geht  man  im  n\]t^>:- 
meinen  mit  der  I^änge  der  von  derselben 


Kraftstatiou  zu  speisenden  elektrischen 
Leitung  viel  weiter  als  bei  uns,  man  be- 

gnüfTt  ?ieh  njuleren  Vortheilen  gegenüber 
mit  einer  geringeren  mechanischen  Nutz- 

'  Wirkung.  In  dieser  Besiehung  ist  der  elek- 
trische Betrieb  dem  Knbelb.ihnsystem  be- 
deutend tiberlegen,  man  kann  hei  Kabel- 
bahnen    schwerlich     über  8000  m  ge- 

I  sammter  Seillänge  hinausgehen,  ausserdem 
sind  Seilgeschwindigki  iicii  iUn  r  27^  km  in 
der  Stande  bedenklich   und  nicht  melir 

I  wtrihscbaftlieb. 

Was  nun  die  B.  tricbswci.vr  der  ameri- 
kanischen Kleinbahnen  und  die  wirth- 
schaftliebe  Ausnutzung  dieser  Unterneh- 
mungen angeht,  so  bleiben  unsere  deutschen 
Kleinbahnen  weit  (inliinter  zurück.  Nicht 

,  zum  kleinsten  Tlieile  sind  daran  wiederum 

,  die  vielfachen  Beschrankungen  und  Bevor- 
mundungen schuld,  denen  die  dentsche  Ver- 
kehrsindustrie leider  noch  unterworfen  isu 
Die  Benutzung  der  Kleinbahnen  ftfr  rasche 

;  Beförderung  von  Poststücken,  von  Packetcn 
und  Kleingütern  ist  in  Amerika  auf  dem 
platten  Laude  bereits  stark  ausgebildet. 

I  Vielfach  sind  auch  Spezialwagenfltr  Dampf- 
betrieb oder  elektrischen  Betrieb  für  solche 
Zwecke  gebaut  worden.  Auf  Vorortsbabnen 
in  der  Nahe  grösserer  Städte  ist  die  Be- 
fßrderung  von  Leichen  naeli  den  Fried- 
h/lfen  vielfach  ein  f^chi-  lolmcnder  Neben- 
zweig.    Auch  hierfür  »iu<i  öpezialwageu 

.  eingerichtet  und  mit  allem  Luxus  aittge- 
stattet  worden.  Ein  fernerer  Betriebszweig 
ist  die  Beförderung  von  Schutt  und  Kcb* 

'  rieht  aus  den  grossen  Städten  nach  dem 

I  platten  Lande,  welche  in  Xachtzügen  sehr 
prompt  geschieht  und  für  die  Städte  sehr 

,  viel  billiger  ist  als  die  Beförderung  durch 
Fuhrwerk.  In  manchen  Städten  haben  die 
Srrns.'-eiifi;dirifn   ferner  entwed<'r  von  den 

.  Stadtverwaltungen  oder  von  den  betrett'eu- 

i  den  Hausbesitzern  die  Bcsprengnng  der 

i  Strassen  für  die  Sommerszeit  übernommon 
und  erzielen  drunit  nieht  unerhebliche  Ein- 
nahmen. Man  hat  für  diest*  Zwecke  Spreng- 

'  wagen  mit  elektrischen  Motoren  eingerichtet, 
welche  die  l?ene;/iniir  der  Strassenflächen 

I  sehr  prompt  besorgen.    Auch  die  Fort- 

I  Schaffung  von  Schnee  zur  Winterszeit  wird 
von  einzelnen  Kleinbahnen  gegen  Entgelt 
besorgt.  Wie  s<dir  wichtig  der  Strassen- 
bahnbetrieb    in   unterikanischcn  Städten 

'  auch  fttr  den  allgemeinen  Verkehr  ist,  und 
in  welelifiTi  \tasve  die  Str.-T-'senbahnen 
gradezu  Lebeusbedürfniss  sind,  ergicbt  sich 
ans  folgendem  Beispiel.  Man  benutzt  in 
S'-nlten  und  auf  dem  Lande,  wo  die  Ivin- 
der  längere  Wege  zur  Schule  zarttckznlegen 
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haben,  die  ätrasscnbahnwu^en  durch  An- 
bringen von  entspreebenden,  weithin  sicht- 
baren Schildern  znr  Bi'iiacln-icli'ipfung  dpi- 
Eltern,  ob  bei  sehr  ungänstiger  Witterung 
oder  in  eonstigon Fällen  ttberbanptderSehnt- 
Unterricht  stattfindet  oder  nicht.  Man  sieht 
nns  (lit  son  wenigen  Beispielen  und  Anwen- 
dungen, da^s  die  Ausnutzung  des  Mate- 
rials und  der  Sehlenenanlagen  viel  weiter 
jfPtriohcn  werden  kann,  als  wir  es  in 
Deutschland  gewObut  !>iud.  Wurura  sollten 
sieh  nicht  fttr  die  dentschen  Strassenbahnen 
all  II  liehe  Gelegenheiten  zur  Vergi'össerung 
der  Betricd'Si'inn  dunen  und  zum  Xutzen 
für  die  öffentlichen  Interessen  finden  lassen? 

Sehr  tkeaelitenswerth  für  uns  ist  ferner 
die  ans?;f»rordentlich  r-infaclir  Hucbführunfr 
der  Kleinbahnen,  welche  es  ermöglicht,  bei 
allen  grösseren  Unternehmungen  jedes  Vier- 
teljahr die  vollständige  Bilanz  zu  machen 
und  die  Gewinnveriheilung  vorzunehmen. 
Das  Schreibwerk  ist  vom  Schaffner  bis  zum 
Manager  herauf  nach  aller  &Iöglichk(Mt  be- 
schränkt, die  Uebcrsiclit  über  die  Betriebs- 
ausgaben trotzdem  aber  eutächiedeo  ge- 
nauer und  deutlicher,  als  beiTielendentscben 
Kleinbahnen.    Diese  Frage  hängt  mit  der 
vortrefflichen  Schulung  des  Personals  zu- 
i^ammen,  an  welcher  wir  uns  gleichfalls  ein 
l[n»ter  nehmen  sollten.    Im  uligemeinen 
tlndft  man  auf  amerikauisriii  ii  Kloinbfihnen 
sehr  gut  ausgebildetes  Betricbspcrsonal  von 
geBchIcktem  Verhalten.    Unfähige  Leute 
werden  rücksichtslos  ausgemerzt,  sie  kom- 
men selten  Uber  die  erste  Probezeit  hinaus. 
Die  Löhne  sind,  wie  unsere  Angaben  bei 
den  Betriebskosten  darthon,  «ehr  viel  höher 
als  bei  uns,  dafür  i>t  alu  r  anch  d<*r  Dif  iisl  auf 
den  meist  ausserordentlich  verkehrsreichen 
Strecken  in  hohem  Grade  anstrengend.  Die  i 
Arbeitszeit  beträ^'i  normal  in    12  Stunden 
Uiglich.  es  werden  indessen  gegen  besondere  , 
Bezahlung  st  hr  viele Ueberstunden  geleistet. 
Dienstfreie  Tage  kennt  man  im  alli.^emelnen 
nicht,  auch  für  KrankhcitsCIilir  ist  rhenso 
wenig  gesorgt  wie  für  Versicherung  gegen 
UnfllUe  oder  Inralidititt.   Die  Ausnutzung  | 
fl«  s  Personals  geht  abo  womöglich  noch 
weiter  als  die  Aosnutzung  des  Betriebs-  { 
matcrials,  so  dass  in  dieser  Beziehung  die 
Zustände  in  Deutschland  entschieden  vor- 
zuziehen sind.    Allerditif^s  ^rrhen  ja  die 
hohen  Löhne  dem  amerikunischeu  Personal 
Gelefi^nbeit  eu  sparen,  aueh  ist  der  üeber- 
gang   in   andere  Borufsarten  entsehi»'df  ii 
leichter,  als  bei  uns,  und  ein  praktisch  be-  . 
wiihrter,  zuverlässiger  Hann  kann  auch  ; 
olme  Protektion  im  Kleinbahnbetrieb  gut« 
Karriere  machen,  dennoch  aber  sind  die 


Stellungen  bei  weitem  nicht  so  begehrens- 
werth  wie  in  gutgelelteten  deutsohen  Be- 

*i  ■■  '  i:  Dass  da- Trink«((d:li'runwesen  auf 
den  amerikanischen  KleiubaUueu  so  gut 
wie  gar  nicht  besteht,  ist  sehr  erfrealioh 
und  von  vortbeilhaftcm  Einfluss  auf  das 
Betriebspersonal  und  auf  dtf  Aiitoritiit  des- 
selben dem  Publikum  gegenüber.  Es  wäre 
durchaus  angebraebt.  dass  die  deutschen 
Klf'inhahnen  ebenfalls  mit  aller  Strenge 
gegen  das  Trinkgelderunwescn  vorgingen 
und  dafOr  dem  Personn)  eine  entsprechende 
dauernde  Lohnerhöhung  gewflhrten.  Bei- 
lUufig  sei  hier  beuu  rkt,  dass  die  Frank- 
furter Lokalbahn  öeii  Beginn  des  .lahres 
dem  gessmmten  Personal  bei  Strafe  sofor- 
tif^cr  Dii-iistPtitlassuTiir  die  Annahme  von 
Trinkgeldern  und  Geschenken  verboten 
und  gleicbzoitig  eine  fünfprozentige  Lohn- 
erhöhung bewilligt  hat.  Diese  slr-  ng  durch- 
geführte Massregel  hat  sich  bisher  (iurchaus 
bewahrt  und  bei  dem  verständigen  Thcü 
des  Pablikums  volle  Anerkennung gefhnden. 
Vivat  sequens! 

Man  sieht,  dass  in  den  verschiedensteu 
Richtungen  die  amerikAnisehenKletnbahnen 
den  deutschen  Unternehmungen  als  Vorbild 
dienen  könucQ,  ohne  dass  deswegen  die 
amerikanische  Technik  im  allgemeinen 
höher  stände,  als  die  deutsche.  Die  gross- 
nrttge  Entwicklunix  der  elektrischen  Be- 
triebe in  Amerika  wird  iioffcntlich  ihren 
Einflttss  auf  das  deutsche  Kleinbahnwesen 
niclit  verfehlen,  Zuniichst  aber  muss  es 
Aufgabe  aller  mitwirkenden  Faktoren  sein, 
Shnliche  ^imdbedingungen  fflr  die  Anlage 
deutscher  Kleinbalusen  zu  schaifen,wie  sie 
die  amerikanischen  Unternehmungen  von 
jeher  gehabt  haben.  Der  §  4,  Absatz  i, 
des  preussischen  Kleiobahngesetzcs  giebt 

nnscri'n  TLe;,'-;ermii;'>behöi'd('n  Vulle  'Gelegen- 
heit, bei  der  Prüfung  neuer  Projekte  die 
Interessen  des  öffentUchcD  Verkehrs  auch 
gegenüber  allen  Eigenthttmem  von  Strassen 
nnd  Wegen  zu  wahren,  wnlehe  bischer  durch 
übermässige  Forderungen  und  mangelndes 
Entgegenkommen  die  Entstehung  neuer 
Kleinbahnen  verhindert  und  Viesti.hende 
Bahnen  in  ihrer  Entwicklung  gehemmt 
haben.  Die  bisher  ttblichen  Lasten  müssen 
im  Interesse  der  Entwicklung  des  öffent- 
lichen Verkehrs  ver.-ehwinden,  die  Kireh- 
thurmspolitik  niuss  aulliöreu  uutl  an  ihre 
Stelle  eine  verständige,  weitblickende  Auf- 
fa^siing  Tnteii,  ohne  welche  das  örtliche 
Verkeil  rswesen  niemals  in  der  richtigen 
Weise  entwickelt  werden  kann.  Niemand 
darf  glauben,  dass  hier  eine  Begünstigung 
der  Betriebsunternehmer  verlangt  werde. 
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CS  handelt  sich  vielmehr  nur  darum,  dass 
den  Klcinbiihnuntcrnrhrnern  dasjenige  Mass 
von  Freiheit  und  freier  Hewf^püchkcit  g'e- 
wäbrt  wird,  welches  man  bei  jedem  anderen 
Indnstriezwelfr  Ittr  selbetventHiidUeh  bUt. 
Die  Interessen   des  öffentlichen  Vcrkolirs 
können  dabei  ganz  gewiss  nur  i^owinucn. 
Wir  sind  überzeugt,  dass  mir  unter  der  . 
Vorauflsetznng  der  vorerwähnten  Gmnd-  | 
bediüfrmipren     da*     Kleinbahnwcsen  in 
Dcut«cl>land  zu    wirklicher  Entwicklung 
konunen  kann,  dass  ohne  diese  Bedingungen  l 
das  privnlc  r!iMisskai>ital  sich  dem  schwie- 
rigen und  selbät  güu&tigenl'aUs  nur  sehr  i 
missige  Versinsung  yersprechenden  Gebiete  I 
des  Klcinlt.iliinvesensniclil  zuwenden  wird. 
Der  W.  <;  tiir  eine  gesunde  Verkehrspolitik 
ist  damit  klar  und  deutlich  vorgezeichnet! 


Der  Landkreis  Broinl>erg  und  die  ost- 
dentflche  Kleinbahn-AktiengeseU^chaCt.  j 

Im  vorigen  Jahre  ver<^ifTeiitlichte  der 
Landrath  L.  M.  v.  Unruh  in  Bromberg  . 
ein  Buch  Aber  die  Kleinbahnen,  ilire  | 
Entwicklung,  Aufgabe,  Organisation,  Finan- 
zirung  und  Tarifbildung.*)   Das  Buch  ist 
allgcmeiu   als   ein  sehr  sciiiltzensworther 
Beitrag  zum  riohtigen  Verstündnis»  der  | 
Kleinbahnen  begrflsst    Tn  cincv  n'tii^cln'n- 
dun  Besprechung  im  Archiv  lUr  Eisenbahn-  , 
weeen**)  wurde  z.  B.  bemerkt,  „dass  die  ' 
Ausführungen  und  Vorschläge  des  Ver- 
fassers auf  richtiger  Erkenntnis»  des  Be-  , 
dflrfnisses  beruhen  und  sfch  den  bestehen- 
den    VerhHltnisscn     genau  ansflilii-:>son. 
Ueberau  gewinnt  der  Leser  ih  n  Kimlruck, 
dass  die  Vorschläge  des  Vcrfabscre  unmit- 
telbar aus  »einer  praktischen  Ansebauung 
hervorgegangen  sind  und  in  der  Hauptsache 
wohl  auch  das  Uichtige  treffen.''  Dei*  Land- 
rath V.  Unruh  bat  sich  nun  das  weitere  , 
Verdienst  erworben,  seine  Vorschläge  in  ' 
tiie  Praxis  zu  übersetzen.   Seiner  Anregung 
verdankt    offenbar    den    Ursprung  ein 
Vertrag  über  den  Bau  und  Betrieb  einer  ' 
Anziihl  Kleinbahnen,  den  im  vcrf^^an^ri  tirn 
Herbst  der  Landkreis  Bromberg  mit  einer 
neu  gebildeten  ostdeutschen  Eleinbahn- 
gesellschaft  abgeschlossen  hat,  und  di  u  wir  | 
nachstehend  in  seinem  Wortlaut  abdrucken. 

*)  Uroiuherg.  1893.  Mittl<*r'fic1ie  Butflihand'  i 

**;  Jahrgang  IsyS,  H.  ö'il  Ii'. 


itdeuteche  Kleinbahii-AktiwgcK.  kIMSm», 

Der  Direktor  dieser  Gesellschaft,  Herr 

Iluperz  in  Bromberg,  hat  diesen  Vertrag 
in  ciintn  im  Dezember  v.  .1.  im  Brom  berger 
Architekten-  und  Ingen ieurverein  gehalte- 
nen Vortrage  näher  erlSutert,  in  dem  die 
Hodentung  der  Kleinbahnr-n,  insbosondcre 
für  die  .landwinbsobaftlicheii  Gebiete  in 
unseren  dsttlchen  Provinsen,  voll  und  richtig 
gewürdigt  wird.  Die  Kleinbahnen  dttrfim 
nicht  mit  dem  Massstabe  unserer  grossen 
Eisenbahnen  gemessen  werden,  so  bemerkte 
der  Vortragende  sutreffend,  sie  sind  viel' 
mehr  als  Fuhrwerke  zn  hetrachtrn.  die 
besser  und  schneller  bedienen  als  Land- 
tahrwerke.  Diese  Bigensohaft  bedingt  den 
Bau  tmd  Betrieb.  Der  Bau  soll  einfach* 
aber  ^Mit.  tii*'  .■\iil.'»ge  und  Ausrüstung 
muss  derartig  sein,  dass  die  Unterhaltungs- 
kosten des  Oberbaus  und  der  Betriebs- 
mitt«>l  mö<rlichs-t  gering  werden.  Eine 
falsche  Sparsamkeit  an  Oberbau  and  Be- 
triebsmitteln steigert  die  ünterhaltungB- 
und  Betriebskosten.  Der  Vortragende  hält 
dafür,  dass  es  sich  schon  ans  diesem 
(gründe  empfiehlt,  den  Bau  nur  solchen 
PriTatuntemehmem  stu  Übertragen,  die  si^ 
zur  TVbcrnahme  nnch  des  Betriohcs  ver- 
pllicbten.  Von  Einzelheiten  sind  beacb- 
tenswerth  die  Bemerkungen  Uber  die  Spur- 
weite. „Die  Spurweite  ist  die  beste,  die 
bei  billigster  Anlage  und  billigem  Betriebe 
ihren  Zweck  erfüllt,  d.  h.  im  Stande  ist, 
den  Verkehr  in  gewünschter  Weise  so.  rw- 
mitteln  und  das  Anlagekapital  angemessen 
zu  verzinsen."  Für  die  östlichen  preussi- 
schen  Landesthofle  wird  die  Spurweite 
von  fiO  cm  empfohlen.  Die  Anlage  der 
Bahn  auf  Chausseen  wird  für  die  Kogel 
widernUhen.  Der  Vortragende  spricht  sich 
für  hölzernen  Querschwellcnoberbau  aus 
breitbasigen.  mincb  sif  n?  !V."i  kg  für  das 
laufeudc  Meter  schweren  Schienen  und 
getränkten  kiefcrnen  Schwellen  ans.  Die 
bei  diesem  Oberbau  zu  erreichende  Fahr- 
geschwindigkeit würde  etwa  20  km  in  der 
Stunde  bctnigen  Auch  seine  Bemerkungen 
Uber  den  Betrieb  di-r  ostprcussischen  Klein- 
bahnen, der  einfach,  selbständig  un«l  thun- 
lichst unabhängig  von  benachbarten  Haupt- 
bahnen zu  gestalten  ist,  beweisen  einerieh- 
ti^r*'  E'n>l«  hl  in  das  Wesen  dv>  m  u.  n  Ver- 
keiirsmitiels.  Es  wäre  sehr  erwünscht,  wcim 
mit  dem  Bau  der  Bahnen  auf  GrunJ  des 
neuen  Vertrags  recht  bald  vorgeguigi  ii 
würde,  und  dann  an  der  Hand  der  Erfah- 
rungen geprütt  werden  kann,  wie  sich  die 
verschiedenen  Vorschläge  bei  praktisoher 
Handhai uin^r  bi-ssfiliren. 
Der  Vertrag  lautet: 
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Zwischen  dem  Landkreise  Brombcrg, 
vertreten  dnreh  den  KroisaussebnaB»  Huf 

Grnnr!  i]fY  vom  Bczirksnus^chuss  unterm 
13.  September  1W93  bestätigten,  in  beglau- 
bigter Absehrin:  hier  angehängten  Be< 
Schlüsse  des  Kreistages  vom  5.  April  1893 
nebst  Ludungspropositionen  vom  22.  Fe- 
bruar 1893,  einerseits  und  der  Ostdeutschen 
Kleinbahn-Aktiengesellschaft  zu  Bremberg, 
vcrtrf'frn  tiuicli  ilirm  VDr.-t.ind  und  Auf- 
sictitarath  andererseits,  wird  hiermit  nach- 
stehender Vertrag  geschlowen: 

§1. 

Der  Landkreis  BromlHi;;  lilierträgt 
unter  den  nachstehenden  Bedingungen  der 
Ostdeutschen  K I<':ti b.i hti  Akt ii  n ^ rsellschaft 
die  Herstellung  und  den  Betrieb  aller  kreis- 
ceitig  im  Landkreise  Bromberg  zu  erbauen- 
den Kb'inVinlmrn  ,  zunächst  insbesondere 
der  duich  deu  Kreistag  vom  5.  April  18d3 
beicbloH^on  Bahnlinien,  nttmlich: 

a)  von  Brombf  i;,'  Okolio)  UbcrMarthas- 
haiisen  und  Moltkc-Grube— Qoscieradz 
uacli  Crone  a.  Br., 

b)  von  MoUke- Grabe  ttber  Kasprowo, 
Sucli.n-y  nnrli  Nakel, 

c)  von  Marthasbauseu  Uber  Kasprowo  und 
Slnpowo  naeh  Wienschuctn, 

d)  von  Klahrheim  oder  Maximilianowo 
an  der  Ostbaliti  übrr  noridcs  bis  zur 
Schweizer  Ivreisgrenze  bei  Karolewo- 
Koselitz  und  event.  weiter  bia  Frost 
an  drr  Ostbnhn, 

e)  vou  Crouc  a.  Br.  nach  Fraat  au  der 
Ostbahn. 

Insoweit  die  benachbarten  Kreise 
Schwetz  und  Wirsitz  die  in  ihr  Gebiet 
fallenden  Theilstrccken  der  Linien  b,  d 
nnd  e  der  Ostdeutschen  Klein  babn-Aktlen- 
gosellseliaft  niifcr  rnt.'^i'rfclHiKb'n  1?rdin- 
gungen  zum  Bau  und  Betrieb  (ibertragen 
woll«ii,  scheiden  diese  TheUstrecken  hier 


Der  Bau  erfolgt  nach  dem  Spunnass 
von  sechszig  Ccntinicter  i.  L. 


Die  Ostdeutsche  Kleinbahn -Aktienge- 
selischaft  Übernimmt  die  Projektanfsteilung 

und  die  bauliche  Herstellung  dieser  Bahnen, 
sowie  die  Beschaffung  alh-r  erforderlichen 
Betriebsmittel  und  AusriistungsgegenstUnde. 

Die  vom  Kreise  bereits  beschaftten 
Pi-ojokte,  Vorarbeiten  und  AnsrhlMfie  wer- 
den von  der  OsldeutschenKleinbahn-Aktieu- 
gesellsehart  gegen  Erstattung  der  dem 
Kreise  aus  der  Beschaffung  entsUindenen 
Konten,  abzUglicii  der  für  die  etwa  nöthi- 


gen  bmarbeituugcn  nocli  erwachsenden 
Kostenbeträge  Übernommen.  Abftndenm- 

gen  der  in  den  zu  überr.rhin* nden  Vor- 
arbeiten enthaltenen  Linienführung  bedür- 
fen, wenn  sie  auf  den  Grunderwerb  Ein- 
fluss  haben,  der  Zustimmung  des  Krels- 
I  ausschusses.   Alle  fitideren  Ab-'indcrungen, 
1  deren  Nothwcndigkeit  sich  wahrend  der 
BauausfUhrang  ergeben,  bleiben  der  Ost- 
deutschen    Klr'inhnlni  -  Aktiengesellschaft 
Überlassen,  insoweit  dadurch  die  von  der 
j  Aufsichtsbehörde  bei  der  Genehmigung  ge- 
I  g>  licni  n  Vorschriften,  sowie  die  Rechte 
I  Dritter  zum  Nachtheii  des  Kreises  niciit  be- 
einträchtigt werden. 

Die  VerolnbaruBgen  Über  dleStaatsbahn- 
nnschUissf  und  TVh(<rfT.tng-o  hat  die  Ost- 
deutsche KleinbahuAktieDgesellschaftallein 
:  sn  rechtzeitigem  Abschlnss  za  bringen. 
I 

§  3. 

•  Im  übrigen  sollen  für  die  belriebs- 
^  flthige  Herstellung  der  Bahnen  das  ge- 

samrate  Projcktmntfi-ird  nohst  allen  zuge- 
i  hörigen  Berechnungen,  sowie  die  Kosteu- 
anschlüge  massgebend  sein.  Wird  darflber 
eine  Verst«ndigung  zwischen   dem  Vor- 
sitjienden  des  Kreisaussclui-srs  und  dem 
I  Vorstände  der  Gesellschaft  niciit  erzielt, 
^  so  wiihlcn  der  Kreisausschuss  und  die  Ge- 
sellschaft (■•iiif-n  höfiorrn  fechnisch<Mi  Stants- 
I  eisenbahnbeamten,  dessen  Entscheidongen 
'  in  techniseher  sowie  finanzieller  Hinsicht 
für  beide  Theilc  bindend  sind.  Können 
sich  die  Interessenten  fihrr  die  Person  des 
I  betreffenden  Beamten   niciit  einigen,  so 
schlagt  jeder  Theil  einen  Beamten  vor  und 
wird  alsdann  dun  1^  das  vom  Vorsitzenden 
j  des  Kreisausschusses  in  Gegenwart  eines 
.  Vertreters  der  Unternehmerin  zu  ziehende 
I  Leos  die  Entscheidung  getroffen. 

!  §^ 

I       TiH  zum  liau  der Klelnbahnlinlen  naeh 

'  S  3  ))is  11  des  Go^fMzf>s  vom  28.  Juli  1892 
erforderlichen    Genchmigujigea    hat  der 

I  Kreis  zu  besehaffen;  alle  hierzu  etwa  ausser 
dem  Projektmaterial  seitens  der  Genehmi- 
gungsbehörden geforderten  tecliii  Ischen 
Unterlagen ,  namentlich  Spezialprojcktc, 
Pläne  und  Berechnungen,  liefert  die  ünter- 
nehnierin  unentgeltlich. 

I        In  die  mit  der  Genehmigung  erlangten 

I  Rechte  tritt  die  Gcsellsehaft  oin. 

,       Der  gesammte  zum  Bau  der  Bahnen 
und  deren  Nebenanlagen  nach  Massgabe 
I  der  durch  die  staatliche  Genehmigung  oder 
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im  Enti'i{fnungsv<jrfabr«n  lebtgei>tcllten  Pro- 
jekt« erforderliche  Oinmd  und  Boden  wird 

rlrr  O.srrlf-ntpehfn  Kli-inhnlin-Aktifnfrc^f'H- 
gchaft  sciieus  des  Krt  i.>e.H  uiH-ntgeltlich  und 
kostenfi«!  tnt  VcrfUjiruiiff  {festellk  und  die 
kostenlose  Bereitstellunff  für  die  Dauer  des 
Bestehens  der  Bahnen  und  iliros  Belriobes 
gewiihrlcistct;  ebenso  das  Recht  zur  Mit- 
benutzung der  schon  bestehenden  Ent* 
w.1-;s*?rungsanlaffen  behufs  Tropkenlcs'W"?' 
des  Bahnkörpers  und  der  vürhandeucn 
öffentlichen  Wege  als  Zu-  und  Abftibr- 
Strassen  zu  den  Bahnaulagen.  Dem  alleini- 
{jen  Ermessen  der  KrcisvcTwaltung  bleibt 
GS  überla.ss<'n.  ob  die  Bereitstellung'  und 
tJeberweisong  des  zum  Babnbuu  und  Be- 
triebe erfonleilichen  (irund  un<l  Bodens 
durch  volUtündigen  Erwerb  des  Grund- 
eigenthums  oder  durch  Belastangr  fOr  die 
Dauer  des  Bestehens  und  des  B(  tri(  fies  der 
Ikibnen,  oder  durch  sonstige  Einräumung 
von  Nntzunggrecbten  (8up^cieB)zuOun6(en 
der  Ostdcutceben  Klehibahn-AktienfrcBell- 
SChaft  erfo?'^r>n  soll. 

Wirtl  seitens  des  Kreises  der  zu  den 
Bfthnaningen  erforderliche  Grund  und 
Boden  binnen  Jahresfrist  nach  Ab>ehluss 
dieses  Vertrages  der  Ostdeutschen  Jvlein- 
bahn- Aktiongesellschaft  nicht  zu  kosten- 
ft'eier  Verfügung  gestellt,  so  ist  die  Gesell- 
schaft berechtigt,  den  Gnindci  w»  ii>  i\ni' 
Kosten  des  Kreises  selbständig  zu  regtiln, 
und  dieser  bat  alle  dazu  erfordcrUdten 
Aufwendungen  zu  erstatten. 

Zu  den  vom  Kreise  zu  tragenden  Qrund- 
crwerbekoeten  gehören  auch  die  Kosten 
ttlr  Nutzung»-  und  Fruchtent«chädigungen 
und  die  für  Wirth-^«  h.iflserschwernisse, 
DurcbschnciduugSDactitiieiie,  Wasscreutzie- 
hungen,  Herstellung  von  Feaeraieherheit, 
Umwege  und  sonstige  Kultiir<  rsclnveriiisse, 
Wertbsveruiinderungcn  uud  Gescliätts- 
stömngen  den  Grandbesitzem  und  sonsti- 
gen Berocht%tcn  zu  gewährenden  Ent- 
se]i;i'Ii;rnngsbetrligi^;  !Vrn<"r  r\\c  Kosten  für 
vorübergehende  Benutzung  von  Gruiid- 
stttcken  zur  Anlage  von  Intcrimswcgen, 
sowie  zur  Entn:)lime  oder  .Ablagerung  von 
Bodeu,endlich  dieKosten  des  Granderwerbs- 
geschllftes  nebst  den  etwaigen  Zinsforde* 
rungen  fintschadigungsberechtigter. 

§6. 

Die  Ueratellung  der  Bahnlinien  hat  vor- 

1i(linlt!i(  !i  iiulerweiter  Vereinl)arungen  in 
tler  Keihenfolge  zu  geschehen,  wie  sie  in 
{$  1  aufgeführt  sind,  und  zwar  muss  die 
•  U'sellschafi  den  Betrieb  innerhall)  eines 
Jahres  nach  erfolgter  Ucbcrwcisang  des 


itdeuterhe  KIdnbnhn-Akticnges.  FfhrlfwÄ™. 

ganzen  zu  einer  Bahnlinie  erforderlichen 
Grund  und  Bodens  eröfltaen.    Diese  Frist 

verlfir^rert  sich,  wenn  flie  Hanansführung 
in  Folge  höherer  (»cwalt,  elementarer  Er- 
eignisae  oder  durch  eine  Hobilmaehung  de« 
preussischcn  Heeres  verzögert  wird,  UQl 
einen  entsprechenden  Zeitraum. 

Sobald  sich  der  Zeitpunkt,  zu  welchem 
die  einzelnen  Bahnlinien  bctriebstllhigsein 
werdr'ii  flbersehen  lU.<5st.  ist  der  Kreisver- 
wallung davon  Mittheilung  zu  machen. 

Der  Kreis  ist  berechtigt,  während  der 
Bauausführungen  diese  selbst  und  die  Lie- 
ferungen der  Materialien  und  Bctriebs- 
mitti'l  dureli  *^achvcrst;lndige  der  Staats- 
eisenbahnbehörden daraufhin  prüfen  zu 
lassen,  ob  die  Bau-  und  Betriebseinrlcbtnn- 
gen  den  l'iHÜngunf^en  des  Kostenan- 
schlages sowie  der  sonstigen  l'nterlagen 
und  den  Qenehmigungsvorschriftcu ,  so- 
wie den  Bestimmungen  der  AuaftthrungB- 
anweisungen  zum  Kleinbahngesetz  vom 
28.  Juli  18!)2  entsprechen.  Finden  sicli 
dabei  AnsetelluDgen ,  über  welche  eino 
Verst.'indi^'niif^  zwischcTi  Kreis  und  Ge- 
sellschaft nicht  erzielt  wird,  so  ündet 
das  in  §  3  vorgeschriebQue  Yerfahren  An- 
wendung. 

8. 

Die  Benutzung  des  für  den  sp&toren 
Bahnbetrieb  bestimmten  rottenden  Material« 

für  die  Zwecke  des  Bahnbaues  steht  der 
Gesellschaft  frei;  sie  mr.ss  diese  Betriebs- 
mittel aber  vor  der  Bauabnahme  und  Be- 
tricbecrOffnung  auf  Ihre  Kosten  in  ge* 
branchs-  und  betriebslUhigen  Zustand  ver- 
setzen lassen. 

§ 

Nach  erfolgter  Betriebseröffnang  kann 
dei'  Krei«  die  Ablieferung  der  Vorarbeiten 
nebst  allem  Zubehör  an  PlAoen,  Berech- 
nungen, Verzeichnis.sen  verlangen.  Auch 
ohne  solches  Verlangen  hat  die  Gesellsciiaft 
binnen  6  Monaten  nach  der  BetriebserOff- 
iinti;r  die  Verzeiehiiisse  der  Aii.sriis-tinigs- 
gegensiande  und  luvcntarblücke ,  sowie 
diejen  igen  Schtussvermessungsmaterialien, 
welche  zur  Regelung  des  Grunderwerbs 
erforderlich  sind,  auf  ihre  Kosten  der  Kreis- 
vcrvvaltung  zu  übergeben. 

!j  10. 

Für  alle  Fehler,  welche  sich  wllhrend 
des  ersten  Bctrieb^ahrcs  bezOglich  der 

Leistungs-  und  Widcrstundsfähigkeit  der 
gesammten  Bahnanlagen,  sowie  der  Be- 
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tricb&inittcl,  Aiibrüi-tungsgegenstätulc  uiui 
Invcntnr&tUcke  ergeben  sollten,  haftet  tlie 
Oesellscbaft  dergestalt,  dass  sie  alle  Mängel 
auf  iliK  K(-ten  ohne  Krliöhung  des  BAU- 
kapital»  zu  beseitigen  hat. 

§  11- 

Vorbthaitifch  der  etwa  nach  ij  3  er- 
forderlich werdenden  Abänderungen  darf 
das  Baukapital  für  die  in  §  1  genannten 
Baliulinit'ii,  <;oweit  sie  inncididh  ih's  Land- 
kreises  Broraberg  belegen  sind,  den  Beirag 
von  höchstens  1821000  M,  in  Worten:  Eine 
Million  aclithundert  eiiiuiulzwanzig  T.iusend 
Mark,  ohne  Anrecbuuug  der  in  §  5  ge- 
dachten Kosten  nicht  ttbcrschreiten. 

Ucbcreteigt  der  (Tesnniintbetrag  dw 
verrin)>arten  oder  naeh  ^  .'i  festgestellten 
Eoijienanscbläge  und  Bauäumiueu  dicbcu 
dnrch  den  bestätigten  Kreistagsbesehluss 
vom  April  18CÖ  gegebenen  ITiichstbetrag, 
80  hat  eine  Vereinbarung  darüber  stattasa- 
flnden,  welche  Theilstreeken  von  den  im 
§  1  aufgeführten  Bahnlinien  von  der  Bau- 
ausführung so  hinge  zarückzufetcllcn  sind, 
bis  ergänzende  Krcistagsbescbliiüäo  gefubst 
und  genehmigt  sind. 

Innerhalb  dieser  Hirtizen  wird  der 
Unternehmerin  derjenige  Betrag  als  Bau- 
kapital  in  Anrechnung  gebracht,  welcher 
sieh  für  die  th.atsilchlich  erfolgte  ansehlags- 
m.*l8sige  niiil  hetrichsftlliige  Herstellung  der 
ao^cfUliiten  Bahnstrecken  nach  §  3  cr- 
glebt. 

12. 

Die  SclüasäubDahmcn  und  Abrecli- 
nnngen  über  die  gesaromten  Leistangen 
und  Li<  fcruiigen  erfolgen  durch  die  Beamten 
der  Uiiti  rnclimerin  und  unterliegen  einer 
Prüfung  durch  einen  seitens  des  Kreises 
ra  bestimmenden  sachverständigen  Eisen- 
bahntrrhniker. 

Durch  einen  solchen  kann  der  Kreis 
auch  die  Banansflthning,  weleho  nnter 
Leitung  eine»  im  Fach  bewährten  und  von 
der  Unternehmerin  angestellten  und  mit 
den  nöthigen  Vollmachten  ausgcstuttctcu 
Beamten  za  geschehen  hat,  fiberwachen 
lassen. 

§  13. 

Die  Ostdeutsche  Kleinbahn-Aktienge- 

seüscliaft  sorgt  fUr  reclitzcitige  Auswahl 
und  Anstellung  der  Bau-  und  Betriebs- 
beamten ;  die  Anstellungsvertriige  derjenigen 
Beamten,  welehe  der  Kreta  bei  etwaigem 
üebcrgange  des  Betriebes  r.nf  Kmis- 
verwaltung  selbst  zu  übernehmen  haben 
würde,  nnterli^n  der  Genehmigung  des 
Kreisanssehnsscs. 


Die  zu  einem  ref^'ehiKi--'gen  Betriebe 
uötUigcn  Vereinbarungen  itiit  den  Verwal- 
tnngen  derjenigen  Staatsbahnen,  an  welche 
die  nach  §  1  herzustelb  iiflrrj  Kleinbahnen 
aoscbliessen,  bat  die  Ostdeutsche  Klein- 
bahn -  Aktiengesellschaft  sclbstverständlteh 
zu  führen  und  so  rechtzeitig  zum  Abschluss 
zu  bringen,  dass  die  Betrie})seröff'aung  da- 
tlurch  nicht  verzögert  und  die  wechsel- 
seitige üebernahnie  der  Frachtgüter  und 
Gestellung  von  Betriebsmitteln  gesichert  ist. 

8  w- 

Nach  erfolgter  Betriebscru ITn u n  fl  i es? eu 
der  Ostdeutscbcn  Kleinbalin-Akticngcsell- 
schatTt  alle  sich  aus  dem  Betriebe  ergeben« 
den  Einnahnii-n  y.u.  sie  bestreitet  aus  den- 
selhrti  sHnnntliclic  I^i  trichi^juisgaben  und 
macht  die  erforderlichtm  Kücklagen. 

Welche  Betrüge  dabei  den  einzelnen 
Res(  i'\  (  luiil  Krneuerungsfonds  zuzuführen 
sind,  wird  durch  ein  besonderes  Abkommen 
bestimmt,  welches  spätestens  bei  der  Be- 
triebseröflfnung  vereinbart  sein  nius^  aiidem- 
falls  auf  dem  im  §3  vorgezeichueteu  Wege 
festgesetzt  wird. 

§  K,. 

Ais  Entgelt  für  die  BetriebsfUbraog 
stellt  die  Ostdemsche  Klelnbttbn-Aktjenge* 

Seilschaft  den  sehnten  Theil  des  Netto- 

übcrscliusses  der  gesammten  Betriebsein- 
nahmen über  die  Betriebsausgaben  füi'  sich 
in  die  Betriehsreehnnng  ein.  FOr  die  Ver 
Wendung  des  dann  noch  verbleibenden 
Restes  ist  der  §  25  dieses  Vertrages  mass- 
gebend. 

Die  Ostdeutsche  Klein  bahn -Aktienge- 
sellschaft verbucht  säromtliche  Betriebs- 
einnaliineii  tiiuI  Ans^'aheii  derart,  dass  dar- 
aus jederzeit  der  Stand  des  Uateniebmens 
klar  ersichtlich  Ist;  sie  giebt  dem  Kreis* 
ausschusse  mindestens  einmal  in  jedem 
Betriebsjahrc.  und  zwar  dann  am  Schlüsse 
desselben, prüfungsfähige  Abschlüsse,  welolie 
alles  da^enige  Material  enthalten  müssen, 
w;is  nach  den  vr,Ti  drr  Stnatsrep;!^™!!^  für 
Kleinbahnen  erlassenen  oder  noch  zu  er- 
lassenden Vorschriften  von  den  Genebmi- 
gungs-  unti  Aufsichtsbehörden  gefordert 
werden  kann. 

Von  der  Ucbereinstimnuuig  der  Ab- 
BChlttsse  nnd  Aussfigc  mit  den  Büchern  der 
(Irsfllschaft  kann  sich  der  Vorsitzende  des 
Kxeisausscbusses,  uötliigenfails  unter  Zu- 
siehung eines  vereideten  Bücherrevisors, 
jederzeit  Überseugen. 
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§  17. 

Die  gesanuutc-ü  innerhalb  Uus  Kreises 
belegenen  Strecken  bilden  ein  einheitHehes 
Oanzc  rUr  sie  Ii:  Jedoch  Boll  der  Kreisver- 
waltnng,  auf  Wunsch  thunlicbst  g^etrennt, 
das  zm-  Beurthcilung  der  Rentabilitut  der 
einzelnen  Strecken  erforderlietie  Material 
snganglieh  gemaeht  werden. 

Sofern  nach  der  Fi (»iTiuiiij;  lUs  Be- 
triebes der  einzelnen  Strecken  Anschluss- 
gletse  fQr  einzelne  Güter  und  Xebenort- 
schaft'  ii  kii  isseitig  gewünscht  werden,  ist 
die  Ostdeutsehe  Kleinbahn -AktiengeseU- 
KChaft  verpflichtet,  diese  Nebenstrecken 
UDtmr  Zugrundelegung  derselben  Bcdin- 
gnnjren,  welche  dieser  Vertra^^  für  den  Bari 
und  Betrieb  der  §  1  aufgeführten  Babn- 
Btrecken  festgesetzt,  zu  ttbernetimen  und 
AUSBufllbren. 

§  it». 

Die  Ostdeutsche  Kleinbahn -Aktienge- 
sellschaft hat  die  Bahnlinien  selbst,  wie 
auch  die  Nebenanlagen,  Betriebsmittel.  Ane- 
rüstuii^-s-  uncl  TnvonTnrsrttrk.-  in  f^utom 
loistungstlihigcu  Zustande  zu  erhalten, 
Besenrestiieke  zu  ergänzen  und  Neube- 
Schaffungen  unter  Zustimmung  des  Kreis* 
ansschusscs  zu  bewirken. 

Sie  bat  ferner  die  Verptlichtung,  siünnit- 
licbe  zur  Babnanlage  gehörigen  Oebäude 
gegen  Foiu-rsi^'-cfalir  zu  vorsirlH'ni. 

Der  Kreis  hat  das  Hecht,  die  ganzen 
Bahnanlagen  periodisch  unter  Zuziehung 
eines  Vertreters  der  Gesellschaft  zu  be- 
sichtigen und  die  abzustellenden  Sch&den 
und  Mllngcl  festzustellen. 

?5  20. 

lu  der  Gestaltung  ücs  Betriebe»  soll 
die  Ostdeutsche  Kleinbahn -Aktiengesell- 
si  liaft  selbstlindig  sein,  sie  darf  aber  Aetide- 
rungen  iu  den  Fahrplänen,  deren  erstmalige 
Feststellung  ihr  in  den  durch  das  Gesetz 
▼om  28w  Juli  1892  gezogenen  Grenzen  ttber- 
Iai>sen  bleibt,  nur  nach  vorhcrgegang<*nor 
Verständigung  mit  der  Kreisverwultung 
eintreten  lassen  und  iac  verpflichtet, etwaigen 
die- ntzil glichen  Anforderungen  und  Wün- 
scbcu  des  Kreises  nach  Möglichkeit  nach- 
zukommen. 

§  21. 

Die  für  die  Beförderung  von  Personen 

uml  GüttMii  zu  erlicbondi  ii  Gebühren  sind 
innerhalb  des  gesetzlich  gelassenen  Spiel- 
raumes zwischen  der  Betriebsleitnng  und 
dem  Kreisaussehassztt  vereinbaren.  Splltere 


Tfirifiinderungen  bedürfen    i  In  nfalls  der 
Zustimmung   des  Krcisausseimsscs.  Auf 
I  Erfordern  der  Gescltsehaft  ist  die  Kreis- 
Verwaltung  verpflichtet,  die  nach  §  14  und 
42  des  Kleiubahngesetzes  erforderlichen 
Verhandlungen  mit  den  Behörden  ihrer- 
l  seits  im  Namen  und  Interesse  der  Unter- 
I  nehtnerii)  bezw.  nach  UebereinkunlK  mit 
ihr  zu  führen. 

?j  22. 

Die  Ostdeutsche  Kleinbahn -Aktienge- 
sellschaft hat  fBr  die  B^xlebsrahrang  einen 

in  dif-rm  Fache  brwührton  Beamten  an- 
zustellen und  mit  den  nöthigen  Vollmachten 
auszustatten.  Dieser  gilt  den  Behörden 
gegenüber  als  der  vt  i  antu  i>rtliche  Betriebs- 
l<'iter.  Alle  durcii  den  Betrieb  etwa  ver- 
ursachton Beschädigungen  sind  durch  ihn 
zu  vertreten. 

Im  übrigen  worden  die  Beziehungen 
des  Kreises  zur  Gesellschaft  unmittelbar 
zwischen  der  Kreisverwal  tung  bezw.  dem 
Vorsitzenden  des  Kreisansschusses  und  dem 
ersten  Vorstnndsbeamten  der  Gesellschaft 
geregelt,  und  die  erforderlichen  Verhand- 
lungen geführt 

])(■{•  KreisTins'=cbu?s  ist  fedoch  berech- 
tigt, die  Ueberwachung  des  Betriebes  durch 
seinen  Vorsitzenden  oder  eine  Spozlalkom- 
mission  von  zwei  seiner  HitgUeder  zu  be- 
wirken. 

§  23. 

Sofern  sieh  aus  dem  Vertrage  während 

der  Bauausführung  oder  des  Betriebes  der 
Bahnen  Streitigkeiten  ergeben  sollten,  so 
verzichten  beide  Thelle  zunächst  auf  den 
Rechtsweg  und  wflhleu  Je  dnen  höheren 
technischen  prcnssisehen  Staatseiscnbalni- 
beumten  als  Schiedsrichter  zur  Ausgleichung 
des  Streitfalles. 

Können  sich  die  beiden  Schiedsrichter 
nicht  einigen,  so  wählen  dieselben  einen 
Obmann  und  alsdann  entscheiden  die  drei 
Schiedsrichter  durch  Mehrhcitsbeschluss. 
Sollti'  ■  hif  Vereinbarung  ii'icr  die  Person 
des  Otnnanus  nicht  zu  Stunde  kommen,  so 
soll  dieser  durcli  die  oberste  filr  den  Bau 
und  Betrieb  der  StaatsU  ilnmn  zuständige 
Frovinzialbehörde  bestimmt  wurden. 

Falls  Jedoch  innerhalb  2  Monate,  von 
di'Ui  Tage  an  gerechnet,  an  dem  die  auf 
6chiedsrieht<?rliehc  Entscheidung  dringende 
Partei  ihren  Schiedsmann  der  Gegenpartei 
namhaft  gemacht  hat,  das  Schiedsgericht 
nicht  gebildet  ist  oder  auch  sonst  eine  Ent- 
scheidung des  Schiedsgerichts  nicht  erfolgt 
ist,  so  stellt  juder  Partei  das  Recht  za,  den 
ordentlichen  Rechtsweg  zu  beschreiten. 
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24. 

Die  Stempdkosten  und  dio  sonstigen 
Gebühren  dieses  Vertrag^es  (mit  Ansscbluss  1 

von  Anwnitsgebfihreii,  welche  Jede  Partei  ; 
(iir  sicli  zu  tnigeii  liat)  worden   je  zur 
liaitte  vom  Kreise  und  von  der  Gesell- 
schaft getiDi^n. 

Dieser  Vrrtrri};:  s-nll   in   cinrr  Haupt- 
und  einer  Nebcnausferti^ong,  seitens  des 
KreisaiiBSchiuses  naeh  Vorschrift  dos  60*  I 
setzcs  vom  19.  Mai  1889,  hotreffend  die  i 
Ehinilirnn?  der  Gesetze  u.  s.  w.  in  der 
Provinz  Posen,  seitens  der  Gesellschaft  von  ^ 
ihrem  Vorstande  mush  Mas^abe  de«  Statuts  * 
▼ollzogen  werden. 

§25.  I 

I  Mt  Ostdeutsche  Kleinbahn-Akt iens^esell- 
scliaft  macht  sich  verbindlich,  das  ganze  . 
Bflnkapftal  fttr  das  Unternehmen  bis  zum  | 
IIüc!i.-,tlii  tr.fge  von  1821  (MX)  M  zu  beschaffen,  j 
Diifjejfen  übernimm?  <lfr  T,findkroiii  Brem- 
berg hiermit  die  Gewährleis.iung  der  Ver- 
ziDsnng  des  Baulcapitals  in  der  durch  §  8  | 
restgef-telltPTi  Höhe  bis  zum  Höchstbi-trage 
von  iu$gc£Hmmt  lK2iü00  M  mit  jährlich  1 
▼ier  Tom  Hundert  so  lange,  bis  der  Kreis  , 
Eigentbflmer  der  Hahn  ge^vorden  ist.  Ifing- 
»ton*;  ;)ber  auf  i)7  (siebenuntifiiiifzi{j)  .Jahre, 
vom  l  äge  der  Betriebscröltnuug  jeder  cin- 
selnen  Bahnstreclce  an  gerechnet.   Diese  { 
Verpfliclitunc:  <h'<  Kreises  winl  dadurch 
erfüllt,  dass,  wenn  und  iui»owcit  die  jähr-  , 
lieh  vom  1.  Olttober  bis  90.  September  j.  J.  ' 
aufzustellende  Bilanz  nebst  Gewinn-  und 
V<  r!ustrechnnn<r  «mimmi  zur  Verzinsung  di's 
baulcapitals  mit  4  %  (vier  vom  Uunderl) 
nureiehenden  Gewinn  nicht  ergiebt,  der 
Krois  h\9  'AU  rioni  vnri;,'-«  itachtrTi  Zeitpunkte 
den  Fehlbetrag  jedesmal  an  die  Ostdeutsche 
Kteinbahn^AIctiengesellschaft  erstattet. 

Für  die  Declcung  der  reinen  Hetriebs- 
aus^ribon,  7Ä\  wflehf'n  die  Rücklagen  (v«  rgl. 
§  14)  nicht  zu  rechnen  sind,  steht  die  Ost- 
dentsobe  KleinlMihn'AktiengeBelischttft  unter  | 
allen  Umständm   ruis  i^iijeinTi  Mitteln  ein; 
wenn  also  ein  Bctricb^ahr  ohne  Berück-  ^ 
sichtigung  der  Zinsen  des  Baulcapitals  mit  ! 
Verlust  abschlicsst,  so  hat  die  Gesellschaft  ] 
den  Verlust  zu  tragen. 

Alle  nach  Deckung  sämmtlieher  Be- 
triebsausgaben und  Kttctclagen  sich  ergeben-  j 
ihm   reherschiissf*   werden    zunächst  zur 
Verzinsung  des  Baukapitals  mit  vier  vom  . 
Hundert  rerwendet.  Der  dann  etwa  ver^  j 
bleibende   Rest  des   Uebersehu^ses  (liesst 
ZOT  einen  llUlttc  der  Ostdeutschen  Klein- 
babn-AIcticngescllächart  zu  beliebiger  Vcr- 
wenduni;  zu,  während  Uber  die  Verwen-  I 
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dnnn'  der  anderen  Hälfte  dio  nachstehende 
Bestimmung  getroffen  wird. 

DieOstdeutsoheKleinbahn-Atctiengesell- 

schaft  ist  berechtigt,  in  Höhe  des  ihr  vom 
Kreise  garantirten  Baukapitals  nach  In- 
krafttreten dieser  Garantie  Obligationen 
auszugeben,  deren  Zinsfuss  4  %,  nicht  tiber- 
schreiten dar  f,  wftlirend  es  der  ne-ellschaft 
freisteht,  den  Zinsfuss  von  Hause  aus  nie- 
driger zu  bestimmen  oder  auch  später 
herabzusetzen.  Es  steht  sowold  ili  in  Krci-o 
wie  der  Ostdeutschen  Klein  bahn- Aktien- 
gesellschaft frei,  bei  der  Ausgrabe  der 
Obligationen  deren  regelmässige  Amortl- 
f^ntion  mit  '/^"/o  pro  Jahr  und  den  ersparten 
Zinsen  fcätzusetzeu. 

Verlangt  der  Kreis  eine  derartige 
Amortisation,  so  ist  diese  eVienso  wie  die 
Zinszahlung  von  ihm  zu  garantiren.  Als- 
dann wird  Sur  Deckung  der  regelmlissigcn 
Amortisationsqnote  di^enlge  Hfilfte  ilos 
Keinirewinnes  verwendet,  welche  nach  der 
Verzinsung  des  Baukapitals  mit  i"/«  der 
Ostdeutschen  Kleinbahn-Aktiengesellschaft 
nicht  ziinillt. 

Ist  derartiger  Gewinn  nicht  vorbanden, 
oder  reicht  derselbe  zur  Bestreitung  der 
Amortisationsquote  nicdit  hin,  so  hat  der 
Kreis  (h'n  Fehlhetr.n«?  gieiciizeitig  mit  der 
etwaigen  Zahlung  tür  garautirte  Zinsen  zu 
zahlen.  Verlangt  der  Kreis  die  regel- 
innssi^'e  Ainnrtisntion  der  ObIi;r'iii<inen 
nicht,  so  üicsst  die  der  Ostdeutschen  Klein- 
bahn-Aktiengesellschaft nicht  zufallende 
Hälfte  des  Reingewinnes  (nach  der  Ver- 
zin'^ung'  des  Bauk  ipitals  mit  4"/J  in  einen 
Krgimzungbfonds ,  der  ebenso  wie  die 
übrigen  Rdeklagen  (Reservefonds  und  Er- 
nciTertinjrHff>tids>  /nhehfir  der  Ei?~-eTi bahnen 
werden  und  bei  dem  Erwerb  der  Bahnen 
durch  den  Kreis  mit  denselben  auf  den 
Kreis  übere;chcn  soll.  Erreicht  dieser  Er- 
gänzunfr-fonds  eine  Höhe  von  25  "/o  des 
m'sprUnglichen  Baukapitals,  so  Üiesst  der 
zur  Erhaltung  des  Ergftnznngsfonds  anf 
<lies(>r  Höhe  nicht  erfi  rderlichc  Tlu  il  des 
Kreisantheils  am  Reingewinn  dem  Kreise 
zur  beliebigen  Verwendung  zu. 

Verlangt  der  Kreis  bei  Ausgabe  der 
Obligationen  deren  regelmUssige  Aujorti- 
sution  nicht  und  setzt  die  Ostdeutsehe 
Kleinbahn  -  Aktiengesellsehaft  gleichwohl 
eine  regelmilssige  Amortisation  in  den  An- 
Icihebedingungeu  fest,  so  liat  die  Ost- 
deutsche Klein  bahn- AktiengPScIlBchaft  die 
jlihrliche  Amortisationsquoie  aus  eigenen 
.Mitteln  zu  z.ihlen.  Durcli  *'ine  derartige 
ordcniliehc  oder  durch  eine  ausserordent- 
liche Tilgung  der  Obtigatlonssehuld  eeitens 
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r  z<-iti<ohrtft 
Ifiir  K  l(*inbabn«n. 


Uer  Ot'scllscliafl  wii  d  .iber  die  ZinsgunuiUc- 
verpfKchtnni;  des  Kreises  Hir  das  Bftukapital 
nicht  berührt:  vifliudir  i.st  der  jiUirlifhen 
Abrechnung  mit  dem  Kreise  über  die 
ZiDsgarantic  für  deren  ganze  Dauer  das  ' 
nrspriinglichc  BAQkapital  zu  Grunde  za 
legen. 

Der  Kreis  ist  verpilielitet,  aut  den  von  , 
der  Ostdeutsehen  KlelnbAhti-Aktiengesell'  i 

schafi  auNXiii:!  hcnd<-n  Obligtitionen  nach 
Fertigstellung  der  betrcflenden  Eisenbahn- 
linien die  übemomnieno  Zinsgnrantie  nnd, 
falls  er  die  Auw  i  tisalion  seinerseits  fordert,  _ 
auch  die  (5aranlie  der  Amortisation  zu  be- 
scheinigen. In  den  Obligationen  ist  der  ^ 
Vorbehalt  zo  machen,  dass  dieselben  am 

2.  .Tafiuar    iiixl  1.  .Tiili  Jf'iioii   .Ta!ii<'>  nm-h 
vorheriger    i>ecbsmonutlicher  Kltudigung 
raekzahlbar  sind.  Der  Kreis  ist  berechtigt, 
flie  Knndij^unf?  der  i  )ljligationeii  von  der 
Ost<leiUi*ffu>Ti  Kleinbahn- Aktienfjfsoilsehafl 
ZU  verlangen,  insofern  er  sich  verpflichtet, 
die  gekflndiictcn  Obligationen  al  pari  ein-  j 
znlttsrn.     Di.    -  I?«  clit   rinrf  jedoch  erst 
nach  Ablauf  einer  fUnfjllhrigen  Friät  vom  : 
Sehlnsse  dos  ersten  Betriebsjahres  ab  aas*  | 
geübt  werden.  Hat  der  Kreis  bei  der  Aus- 
gabe d»  r  Ohlifj^^.itionen  die   rcgclmiissige  i 
Amortisation  nicht  Ubcrnoiumcn   und  ist  i 
gleitAwohl  diese  von  der  Ostdeutschen 
Kleinbahn  .Aktiengesellschaft  f'eslg<!se1zt,  so 
soll  der  Kreis  berechtigt  sein,  zu  jeder 
Zeit  in  die  von  der  Ostdentsehen  Klein-  \ 
bahn-Aktiengesellschnft    den  Obligations- 
inbabem  gegenüber  ttbernommenc  Amorti- 


öHtionsverpIlichiung  einzutreten,  insofern  er 
mit  dem  Eintritt  in  diese  Verpfliobtnnfr 
der  Ostdeutschen  Kl. 'iiili  ilm  Aktiengesell- 
schaft die  b«>ri'its  amortisirten  Betrüge 
erstattet ,  was  evcntu<>ll  aus  dem  Er- 
gftnznii;rsiuinl.-.  >'iweit  <ier.S4  lbe  reicht,  ge- 
sehfln  n  k  ann.  Nach  dein  Eintritt  des 
Kreises  in  die  Amortiäutiousverpäichtung 
wird  alles  so  gehandbabt.  als  wenn  der 
Kn  is  von  Hansn  atts  dicso  Verpflichtung 
Übernommen  hätte. 

Mit  der  EinlCsui.g  der  Obligationen 
dnrch  den  Kreis  und  gleichzeitiger  Er- 
stfittrmsr  d^r  etwa  von  der  Ostdeutschen 
Kleinbahn  -  Aktiengesellschaft  für  eigene 
Rechnung  amortisirten  Bärtige  des  Bau- 
kaiu't.il^  ^'eht  KigrPTillnini   der  Bahnen 

nebst  allem  Zubehör  und  süniuitlicbeuPonds 
auf  den  Kreis  Ober. 

Ist  der  Kreis  auf  solche  Art  Eigen« 
thümer  der  lialmanlafjcn  geworden,  so 
steht  es  beiden  Theilcn  frei,  mit  einjähriger 
Kttndignngsfrist  den  Vertrag,  soweit  der- 
selbe sifli  auf  dni  I5<  trirV,  hrziclit,  unter 
den  gleichen  Bedingungen  fortbestehen  zu 
lassen,  sowie  fernerhin  nach  Ablauf  jedes 
Bctriehsjahres  mit  einjähriger  Kündigung 
vom  Vertrage  zurilckzutrelen. 

Wird  der  Beirieb  der  Ofetdeutscheu 
Kleinbahn-Aktiengesellsobaft  femer  fiber- 
lassen, so  hat  diese  alle  Nettonber=chüsse 
nadi  Abzug  Uer  Kosten  füi*  die  Zentral- 
beMebsleitung  mit  einem  Zehntel  der 
Ueberschü.sse  (vergl.  §  15)  an  die  Kreis- 
KommunaJkasse  abzul'übrcn. 


jFVetwMn.  verleihen.     Die  eingereichte  Ueberslchts*^ 

karte  erfolgt  anbei  zurück. 
AUerhöcbHter  Erlat«»  vom  lö.  Januar  IWi,          Berlin  drti  ir>  T  uinar  1894. 
betr.  Yerlelhnng  des  EntetgnuDgareehts  an                '           w  •  >  i 
die  AktienKesellsehaff  „Stolpt  Ihall.ahii"  zu                                 "  'm^,  |" 
Stolp  im  Kreiae  Stolp,  Keglernugsbezirk                  g«^gtngea.  Tbielen. 
Ktaltn,  mm  Ban  «ad  Betrieb  einer  Klein-  i  ^       Minister  der  olTentliobea  Arbeiten. 
hmha  von  Stolp  nacli  Bathadamnlts.    — 


Auf  Ihren  Bericht  vom  31.  Dezember  ,  ßrlaw  des  Mlnlslera  der  «ffenUiehen  Ar- 

18f)3  will  I,-h  der  .Aktienfresellsclmft  „Stolpe-  bpjten    vom    V.l  DezonilM-r  189.3    an  die 

thuibahu'  zu  Stolp  im  Kreise  Stolp,  Kegie-  königl.    l:.  -i.  rungsprÄsidenten    und  den 

rungsbesirk  KMin,  welche  den  Bau  nnd  .,,  •  ,  r»  »               .       i,  ,•  /  i\em\ 

tj„.  •  1     •            •  t  1            c..  1         I  I  königl.  Polizeipräsidenten  in  Berlin  („,  »i-noJ 

Betrieb  eirur  Klmib  ilin  von  8tolp  u:\ch  I  '                             vni  »w 

Batbsdamuitz  beabsichtigt, dasEntcignuugs-  !  Anlage  von  Schutzstreifen. 

recht  zur  Entziehung  und  zur  dauernden  Auf    den    gefUligen    Bericht  vom 

Beschränkung  des  für  dic.-c  Anlage  in  An-  <  19.  Oktober  1803  erwidere  ich  Kw  lljch- 

sprud)   zu  nehmenden  Grundeigentbams  ;  wohlgeboren  ergcbenst,  dass  bei  Klein- 
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babueti,  welche  mit  Lokomotiven  betrieben 
werden,  von  der  Anlag«  von  Schntzatreifen 
so  lanffo-  abgesehen  werden  kann,  Ms  Ki  - 
fahrungen  die  Nothweudigkcit  solcher  an 
bestimmten  Stellen  ergeben  haben,  ▼orans- 
gesetzt«  dass  durob  entsprechende  Einrlch- 
tiinpf>!i  (\em  Auswnrfi»  fin*«  den»  AbChen- 
kastpji  der  Lokomotiven  vorgebeugt  wird. 
Die  ErnUlnng  dieser  Voranesetenng  wird 
bei  der  Genelimi^nnj.'-  sicher  zu  btellen 
sein  (§  4  No.  1  des  Gesetzes  vom  28.  Juli 
1893).  Nur  an  ganz  besonders  gefährdeten 
Stellen  wird  es  gerechtfertigt  sein,  alsbald 
Schutzmassrej^rln,  aber  nur  in  sehr  engen 
Grenzen,  anzuordnen.  Ein  Vorbehalt  in 
den  Genebmigungsnrknnden,  dass  im  Fall« 
des  Bedürfnisj-rs  die  Bahnanlagen  ent- 
sprccbend  zu  ändern  sind,  wird  daher  einst- 
weilen gcuUgen. 


Erlaus  des  Finanzministerg  vom  15.  Januar 
1804  —  II.  6  —  an  sAmmtliche  kftnigt.  Re- 
gierangen (Husscldiesslich  derjenigen  zu 
Sigmaringen)  und  die  kon:>rl.  Tiir<  kti. .n  für 
die  Verwaltung  der  direliten  fsteuern  iu 
Berlin,  betr.  die  ABfertignng  tob  Kopie«« 
nnd  HandsdehnnDgeii  vm  KatasterkArton. 

Ztir  Förderung  der  Unternehmungen 
vou  Kieinbaliuen  ^Gesetz  vom  28.  Juli  18d2, 
O.-S.  6.  225)  sind  sowohl  im  Katasterbnrean 
der  königlichen  Begiftnmg,  als  anoh  in  den 

Katast*  i\'initern  die  zu  solchem  Zwecke 
vcrlangieii  Kopieen  und  iiandzeicünungen 
von  Katasterkarten  stets  mit  thnnlieiigter 
Besclilcnnifrinif:  anznfi  r'igt'is.  Falls  die 
räumlichen  und  gt^äcltiittlichen  Verbältnisse 
es  zulassen  und  gegen  die  Person  des 
namhaft  gemachten  Zeichners  nicht  beson- 
dere  B<idenkcn  obwalten,  kann  die  könig- 
liche Regierung  dem  Unternehmer  oder 
dem  mit  der  Anfertigung  der  Vorarbeiten 
für  das  T^ntprnehmen  Beauftragten  die  Er- 
laubnis» ertheilen,  UHndzeiciinuugen  auf 
durcbsicbtigem  Stolfc  von  den  Gemarkangs- 
karten  und  Reinkarten  in  den  Geschäfts- 
räumen der  Kat^isterx'crwaliung  selbst  ent- 
nehmen zu  lassen.  In  diesem  Falle  Ina  der 
Unternehmer  oder  sein  Beanftragter  die 
tarifmässigCTi  Gebühren  zur  Staatskasse  zn 
entrichten,  wie  wenn  die  Uandzeichnungen 
durch  die  Katasterverwaltung  angefertigt 
wären.  Sonstige  Bestimmungen  über  die 
Entnahme  der  Handzeichnungen  zu  treffen, 
bleibt  der  königl.  Regierung  vorbehalten. 


Entwurf  eines  üesetzes,   betreffend  das 
j  FAmdrecht  an  PrlTatelsenbahnen  und  Klein- 
bahnen  und  die  Zwangi^voltotreclinnf  in 

dieselben. 

I  Erbter  Al»schiaitt.  Bahneiuheit 

'       Privateisenbahnen,  welche  dem  Gesetze 

über  die  EisenbahmiDft  t  nrlimungcn  vom 
3.  November  1838  (Gcs  -Samml.  S.  505)  unter- 
liegen, und  Kleinbahnen  (§  1  des  Gesetze« 
vom  28.  Juli  181)2  über  Kleinbahnen  und 
Privritanschlu-sbAbncii.  Ocfi.-S.imml.  S.  225) 
bilden  mit  den  dem  Bahnunterneiinicn  ge- 

I  widmeten  Vermögenswerthen  ala  Einheit 
(Bahnoinlicit^  einen  Gegenstand  d'^'=;  unbe- 
weglichen Vermögens,  falls  der  Uuterneh- 
mer  verpflichtet  ist.  für  die  Dauer  der  ihm 
ertheilten  Genehmigung  das  Unternehmen 

i  zu  beti'eiben. 

>  §3. 

I  Jedes  Bahnnntemehroen,  für  welches 
eine  besondere  Genehmigung  i  ithcilt  ist, 
ist  al.s  eine  sdbstlindige  Bahneinheit  anzu- 
sehen. Ist  jedoch  ein  Balmunternehmou 
nach  den  Bestimmungen  der  fttr  dasselbe 
ertlioiltf'Ti    Criiflimif^np:    einhcitlieli  mit 

I  einem  anderen  bereits  bestehenden  Bahn- 

.  unternehmen  (Stammbafan)  zu  betreiben,  so 

!  bildet  es  ein  Zubehör  des  letzter.-n. 

Wer  zur  VerfüpfmijT  üb'  r  eine  Bahn 

I  berechtigt  ist  und  in  weichem  Umfange 

I  das  VerfOgungsrecht  ausgeübt  werden 
kann,  Viostimmt  sich  nach  den  gesetzlichen 
Yorschrilien   und  dem   Inhalte  der  Ge- 

I  nehmigung. 

Die  BahneinheU  entsteht,  svd  ald  die 
,  Genehmigung  zur  Eröffnung  des  Betriebs 
.  auf  der  ganzen  Bahnstrecke  ertbetlt  Ist  8ie 
I  hört  auf  mit  dem  Erlöschen  der  Genehmi- 
gung für  das  T'iiti  rnehmen,  wenn  jedoch 
die  Bahn  im  Buluigrundbuch  eingetragen 
I  ist,  erst  mit  der  Schliessung  des  Babn- 

grundhnclihlnrts. 
j       Als  ein  Erlöschen  der  Genehmigung  im 
'  Sinne  dieses  Oesetzes  ist  die  Verwirknng 
derselben  in  Qemilssheit  des  45  17  <b'S  Ge- 
setzes vom  3.  November  1838  nicht  anzu- 
sehen.  Dagegen  steht  es  dem  ?>10schen 
\  der  Genehmigung  gleich,  wenn  in  einer 
Zwangsverslrit^erurif!;'  ein  wit  rloliolter  Ver- 
steigerungstermin nicht  zur  Ertheilung  eines 
^  Zuschlags  (§  45  Satz  1)  geführt  bat. 

§  4. 

Zur  Balineinheit  gehören: 
1,  Der  Bahnkörper  und  die  übrigen 
'        Grundstücke,  welche  dauernd,  un- 
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I  Zi'il:«'hrilt 
'  r'iir  Kloiiili.'ihuen. 


mittelbar  oder  mittelbar,  ilt-m  Hahn- 
aiiternehmea  gewidmet  sind,  mit  den 
dtiranf  errtobteten  Bsuliehkeiten,  so- 
•vvic  Mv  fllr  dns  Tlahnuntornplimrn 
dauernd  cinKeiiluoiteo  Rechte  an  frem- 
den Grandstocken ; 
2.  die  ves  dem  Rahnuntornehmer  ange- 
legten, 7.nm  Hitriplie  und  znr  Ver- 
waltung derbahn  ert'ordcrUchen  Fonds, 
d[e  KasBenbostHade  der  laufenden 
Bahnverwaltiiim",  ilic  :m.s  flr-iii  Rftrir-hp 
des  Bahnunternebmeus  unmittelbar 
erwachsenen  Forderangen  nnd  die 
Ansprüche  de»  Bahnunternehraers  aus 
Zusichernnucn  Dritter.  welcl\e  die 
Leistung  von  Zuschüssen  für  das 
Bahuuntemehmen  zum  Gegenstände 
fialioit : 

ä.  die  dem  Buhn  Unternehmer  gehörigen 
beweglichen    kOrperUchen  Sachen, 

welche  zur  Herstellung,  Erhaltung 
oder  Erneuerung  der  Bahn  oder  «ier 
BalmgebUude  oder  zum  Betriebe  des 
Bahnantcrnebmens  dienen.  Dieselben 
gelten,  einer  Verilusserung  ungeachtet, 
als  Thoilc  der  Buhnciuheit,  00  lange 
sie  sieh  auf  den  Bahngrundsttteken 
beiluden .  rollendes  Helrielismaterial 
auch  nach  der  Entfernung  von  den 
Bahngrundslücken,  00  lange  dasselbe 
mit  Zeichen,  welche  nach  den  Ver- 
kehrügebrJiuehen  die  Annaliuie  recht- 
feitigeu,  <la»i>  es  dem  Eigen thümer 
der  Bahn  gehöre,  verschttn  und  dem 
Bahnbetriebe  nicht  dauernd  ent- 
zogen ist. 

Solange  die  Bahn  nieht  in  das  Bahn* 
grundbuch  eingetragen  ist,  gelten  nur  dio- 
jenigeit  Grundstücke,  welelie  mit  doTii  Bahn- 
körper zusammcnhälngen  oder  deren  Wid- 
niaag  für  dasBahnanternebmen  »onstänsser- 
lich  erkennbar  ist,  als  Theile  der  Balin- 
einheit.  Nach  der  Anlegung  des  Bahugrund- 
buchblatti.s  gehören  ansscrdom  alle  auf 
dem  Titel  desiselben  verzeichneten  Orund- 
stncke  7.nr  Balineinheit.  I^ii'  riit-clinidung 
darüber,  ot>  ein  vom  Bahnunternehmer  an- 
gelegter Fonds  sam  Betrieb  nnd  car  Ver^ 
waltmip'  der  Balm  erforderlich  ist,  steht 
der  Baliuaufsichutbeüörde  zu. 


nehmen  erloschen  ist,  können  Veräusse- 
rungen  oder  Belastungen  ohne  dicäc  Be- 
seheinignng  erfolgen.  Jedoch  unbeschadet 
der  an  der  Bahn  hf  ^■rUndcten  Pfandrechte 
20).  Hinsichtlich  der  unter  Grundbuch- 
recht  stehenden  Grundstücke  kann  die 
durch  die  Zugehörigkeit  zur  Bahneinheit 
begründete  Verfflgungsbeschränkung  gep^en 
den  Erwerber  nur  unter  der  V'oraussetzung 
geltend  gemacht  werden,  dass  die  Zuge- 
hörigkeit des  Grundstücke  zur  Balineinheit 
ihm  bekannt  oder  im  Grundbuch  ver- 
merkt war. 

Dadurch,  diiss  ein  dem  Bahnunter- 
nehmen gewidmetes  Grundstück  voti  dfri 
Eigcnthümer  einem  anderen  Zweckedauemd 
gewidmet  wird,  hOrt  es  nieht  auf,  ein  Theit 
der  H.thneinheit  zu  sriti.  >o\voiT  nicht  die 
im  voräiehenden  Absätze  bezeiubuete  Be- 
scheinigung enheilt  wird. 

§  6- 

Die  Verfolgung  dinglicber  Rechte  an 

oinzi  liit  n  zrir  B.ihneinheit  gehörigen  Grund- 
stücken ündei  nur  statt,  soweit  die  Bahn- 
aufbichtsbehörde  beseheinigt,  dnss  durch 
die  Verfolgung  die  Betricbsnihigkeit  des 
Bahimntemcbmens  nieht  beeinträchtigt 
werde. 

Wird  die  Bescheinigung  versagt,  so 

kann  der  Berechtigte  gegen  An f^nh«;  seine» 
Hechtes  von  dem  Eigentbümer  der  Bahn 
eine  Entseliftdigung  fordern,  welche  sieh 
nach  den  Vorschriften  über  die  Entschädi- 
gung tüt  den  Fall  der  Enteignung  bestimmt. 

^  7- 

Die  Vorschriften  der  5  und  ü  Huden 
auf  die  VoHnsserung  und  Belastung  der 
für  das  Bahnnnternehmen  dauernd  einge» 
rnuTiiteti  Rf-ehi«!  an  fremden  Grundstücken, 
auf  die  Verfolgung  dinglicher  Hechte  au 
diesen  Rechten,  sowie  auf  den  Widerspruch 
des  Eigcnthttmers  des  Grundstücks  gegen 
die  Geltendmachung  dieser  Hecht«  ent- 
sprechende Anwendung. 

Zweiter  Absehnitt.  Bahngmudbaeher. 


VerUusserungen  oder  Belastung«  n  ein- 
zelner zur  Balineinheit  geliöi  iger  Grund- 
stücke sind  ungültig,  soweit  nicht  die  Bahn- 
jmfsiclitsbcliörde  bcselieinigt,  da>s  durch 
die  Verfügung  die  Butriebsfähigkeit  des 
Babi:natemehmen5  nicht  hceintrüetiiigt  wrird. 
Sobald  die  (fonchiuigung  fflr  das  Unter- 


Für  die  in  §  1  bezeiclmeteu  Balinen 
sind  Bahngrundbacber  zu  führen.  Die  Ein- 
tragung einer  Bahn  in  das  Bahngrundbneh 

kann  von  dem  BigenUifimfr  h»vnmrMirt  wer- 
den, sobald  die  Bahneinheit  entstanden  ist 
(§  3).  Der  Antrag  ist  an  die  Bahnaufriehts- 
hcliönle  ZU  riefiti  ri,  welche  «las  Amtsffericht 
(^j  11)  um  <lie  Eintragung  2u  ersuchen  bat. 
Veiaurserungcn  oder  öolaslungen  einer 
Bahncinhelt  kOnnen  erst  nacli  ßintragang 
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(Icrsclhon  in  dns  I?.-ihnf^rnndbnch  orfol^i-n. 
Im  Falle   der    Zwanjjsvollstieckung  ge-  i 
schiebt  die  Eintragung:  von  Amtswegen  auf 
Ersuclien  der  BehnanfBlehtsbehOrde  (§  34  ' 
Abs.  3).  I 

Aof  das  Verfahren  bei  FUhrangr  der 

Baliii^Xi  undbUcher  tinden  die  Vorschrircrn 
der  Grundbachordnuitfi^  vom  b.  Mai  1872 
(Oes.-Snmml.  S.  446)  and  der  dieselbe  er- 
gllnzenden  und  abändernden  Gesetze  ent- 
spreeh<Mid<'  Anwendung,  soweit  nicht  in 
diesem  Gesetze  ein  Anderes  bestinimt  ist. 
Die  Vorsobriften  der  EinfUhrongsgesetze  ' 
zur  Grundbuchnrdnujifr  rnit  Ausschluss  der 
Bestimmungen   Ubci*   die  Anlegung  der 
GmndhiLeher  sind  in  ihrem  Geltungsbe-  ) 
reiche  aneh  hinsichtlich  der  Bahngrund- 
bücher  massgebend.    Für  die  Anwendung 
dieses  Gesetzes  sind  der  Ki'eU  Herzogthum  , 
Lanenborg  nnd  die  Insel  Helgoland  als 
zum  rifltungsbereich    des    Gesetzes  vom 
27..  Mai  1873  Uber  das  Grundbucbwesen  und 
die  Verpfandung  von  SeeschifTen  in  der 
Provinz   Schleswig'HoUtein  (Ges.-Snniml. 
S.  241    und   (lip  vorm.il--  £r''osshcrzoglich 
Hessischen  Lnndestheile.  das  vormals  land- 
grtflleh  beasisehe  Amt  Homburg»  daa  vor-  , 
nialige  Hcrzo-j^thnni  Njissau  und  die  vor- 
mals freie  Stadt  Fraukfurt  als  zum  Gel-  , 
tungeborelch  des  Gesetzes  vom  29.  Mal 
1873  über  das  Grund  buch  wt-sen  indem  Be- 
zirke dr-s  Appr-l!;itionsfrPrieht8   zu  Kassel 
rnit  Ausschluss  des  Amtsgerichtsbezirks  von 
VOhl  (Oe8.-8amml.  8.  378)  gehOrig  anzu-  i 
sehen. 

§  10. 

Pflr  die  Bahngmndbüeber  Icommt  das 

Formular  I  zur  Grundbucliordnung  zur  An- 
wf>ndiin;^^  ,Tede  selbständige  Bahneinheit 
erhöh,  unbeschadet  der  Anwendung  des 
§  18  der  Omndbnohordnung,  ein  eigenes 
Grundbuchblatl.  Bahnen,  weliho  f;'cra!Us 
§  2  als  Zubehör  eiuer  anderen  Bahn  anzu- 
aefaen  sind,  werden  der  Stammbahn  als  Zn- 
bchör  zugeschrlel>en. 

Die  Eintnigung  der  Bahn  erfolgt  in 
dem  Bahngrundbuch  des  Amtsgerichts,  in 
dessen  Bezirk  die  Hauptverwaltung  des 
Hahnnntcrnehmens  ihmn  Sitz  h.nt.  Bi  tlnd^t 
sieh  der  Sitz  der  Ilaupiverwaltung  nicht 
innerhalb  des  preussisoJien  Staats|^;bieteB,  ' 
so  wird  das  zur  Ftthrnng  des  Baimgrund- 
buchs  zuständige  Amtsgericht  durch  den 
Justizminister  bestimmt. 

S  11- 

In  den  Titel  des  Gruudbuchblulles  ist 
ehie  Besehretbttng  des  Bahnunternelimens 
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aufzune!iracn.  Dioselljc  hat  den  Anfangs- 
und Endpunkt  der  Bahn  und  den  Übrigen 
wesentliehen  Inhalt  der  Genehmigung,  ins- 
besondere eine  etwaige  Begrenzung  der 
Zeitdauer  ftlr  das  Bahnunternebmen,  zu  ent- 
halten. 

Bei  Aktiengesellschaften  ist  der  Betrag 
des  Grundk;ipit:ils,  bei  Kommanditgesell- 
schafteu  auf  Aktien  der  Betrag  des  Gesammt- 
loipitals  der  Kommanditisten,  bei  Gesell* 
Schäften  mit  Ix  -chrJlnkter  Haftung  der  Be- 
trag des  Stammkapitals,  bei  Genossenschaf- 
ten mit  beschrankter  Haftpflicht  der  Betrag 
der  Haftsmnme  anzugeben.  Von  der  Gto- 
nehmij^iiTipfsm'kunde,  sowie  von  den  Sta- 
tuten ist  eine  beglaubigte  Abschritt  zu  den 
Grnndakten  zu  nehmen. 

Im  den  Titel  sind  ferner  folgende  An- 
gaben aufzunehmen : 

1.  die  LKnge  der  auf  eigenem  und  der 
anf  fremdem  Grund  «nd  Boden  be- 
legenen Balm.sti'cki': 

2.  der  Betrag  des  zur  Anlage  und  Aus- 
rüstung der  Bahn  verwendeten  Kapi- 
tals (Baukapitals); 

3.  die  katasterraässige  Bezeichnung  der- 
jenigen zur  Bahneinheft  gehörigen 
Grundstücke,  deren  Widmung  fiirdas 
B.ihniintrriu'hmen  wfder  ans  ihrem 
Zusamnienhauge  mit  dem  Bahnkörper, 
noch  sonst  äosserlieh  ericennbar  ist. 
Son"('ir  die  Onin<I-lüi-kp  in  Orund- 
bücbcru  oder  anderen  gerichtlichen 
Büchern  verzeichnet  sind,  ist  auch  das 
Grundbuchblatt  oder  die  sonstige 
iiuclnnrissige  Bezeichnung  dersell>en 
anzugeben; 

4.  die  zur  Bahneiniieit  gehörigen  Fonds; 

5.  dif  ilhf-r  das  Antheilsverhftltri">:-  an 
Gegenständen,  welche  mehreren  Bahn- 
Unternehmen  dienen,  getroffenen  Be- 
stimmungen: 

G.  ficr   Betrag   der  Betriebseinnahmen 
und  Betriebsausgaben  eines  jeden  Ge- 
schäftsjahres. 
Die    nühere    Einriolnuii;^-    d<  s  Titel» 
wird  durch  den  Justizminister  bestimmt. 

12. 

Der  Vormerk  von  Grundstück pii  nnf  d*^m 
Titel  setzt  den  Nachweis  voraus,  dass  das 
Grundstück  dem  Bahneigenthamer  gehört 
und  frei  von  Pfandrechrr^n  i^orrrn  fflr 
das  Grundstück  das  Grundbuchrecht  mass- 
gebend ist,  wird  dieser  Naehweis  dnrdi 
Vorlegung  ein<T  zu  den  (irun*!  ikieii  zu 
ntdimendon  l>eglaubigti-n  Al)sclirift  des 
Grundl>uchblatLB  geführt.  Bei  andereu 
Gmndstacken  hat  das  Amtsgericht  nach 
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Massgabe  Ues  in  dfu  einzelnen  LantJcs- 
tbellen  gc]tend«ii  Rechts  auf  Grund  der 

ihm  vorzulegend*  !!  Auszüge  aus  don  über 
die  Eigenüiums-  und  Belaetangsverbält- 
niese  des  Grandettteks  i^ftihrten  BQcbem 

zu  Olltscheiden,  ob  der  Nacliweis  als  ppo- 
ftihrt  zu  erachten  ist.  Auf  Erfordern  des 
Amtsgerichts  ist  eine  Bescheinigung  des 
Ortsvorstandes  oder  der  sonst  mr  Ausstel- 
lung volchf-r  Bi'scheinigun<;f  n  hrruforKn 
Behörde  über  den  Eigeulhumsbcsitz  uud 
die  bekannten  dinglicben  Rechte  boiznbrin* 
gen.  Aucli  kann  von  ilem  Amtsgericht 
eine  öiFeniliclie  Aufforderung  zur  Anrael- 
dnng  von  Elgenthunis-  uud  anderen  An- 
sprächen erlassen  werden. 

Jst  (lein  Anitsgi'fifht  bei  der  von  ihm 
vorgenommenen  Prüfung  bekannt  gcwor* 
den,  dass  anf  dem  Omndstücke  andere 
dingliche  Rechte  als  Pfandrechte  lasten,  so 
darf  der  Vermerk  auf  dem  Titel  nur  statt- 
finden, falls  von  der  Bahnaufsichtsbehörde 
bescheinigt  wird,  dass  diese  Rechte  mit  der 
Betrieb>ni!n;^keit  des  Bahnuntemehmens 
vereinbar  sind. 

§  13. 

Das  Ersuchen  der  Bahnaufstchtsbehörde 
um  Anlegung  des  Bahngruudbuchs  (§  8) 
muss  die  Per$;on  des  Bahncigenthttmers  und 
di(>  in  §  11  Abs.  1  bezeichneten  Angaben 
enthalten. 

Die  Aufiiahme  der  übrigen  nach  §  1 1 

erforderlichen  Angaben,  sowie  die  Abände- 
rung von  Angaben  des  Titels  erfolgt  glejeh- 
falls  auf  Ersuchen  der  Aufsichtsbehörde. 
Den  Ersuchen  sind  die  Genehndgungs- 
urkuiulo  mtsl  dir- Statuten  in  Urschrift  oder 
in  beglaubigter  Abschrift,  »owie  die  in 
§  13  bezeichneten  beglaubigten  Abschriften 
und  Auszüge  l)eizufttgen. 

Der  Bahueigeiithümer  ist  verpflichtet, 
der  Aufsichtsbehörde  die  zur  Erwirkung 
der  Eintragungen  erlbrderlichen  Angaben 
und  Urkunden  zn  licfcni.  und  kann  zur 
Beibringung  derselben  von  der  Bahnauf- 
siehtsbehOrde  angehalten  werden.  Von  der 
letzteren  ist  die  Ueliereinstininumg  der  An- 
gaben in  betrcö'  des  Baukapituls,  sowie  in 
betreff  der  jÄhrlichen  Betriebseinnahmen 
und  Betrlebsnusg.-)ben  mit  den  Abschlflssen 
der  ihr  von  dem  Bahnei^jfenthümer  vmzu- 
Icgenden  Rcchnuugsbücher  zu  bescheinigen. 

§  M. 

Von  dem  Erlöschen  der  Genelimigung 
hat  die  Dalinanfsichtsiiehörde  dem  Amts- 
gericht KctiDtniss  zu  geben,  von  welchem 
das    Crrundbuchblatt    geschlossen  wird, 


wenn  keine  Pfandrechte  im  Bahngrund- 
buche  eingetragen  sind.  Sind  Pfandrechte 
eingetrr(;jr>ii.  so  w!n1  das  Erlösclit-n  drr 
Genehmigung  vom  Amtsgericht  im  Baha- 
grundbuoho  vermerkt  und  öffentlich  be> 

;  kannt  gemacht.  Die  Schliessung  des  Bahn- 
grundbuchblattes erfolgt  in  diesem  l''alle 
bei  der  Löt>cbuug  der  eingetragenen  Pfund- 

!  reehte  oder  nach  Beendigung  des  Zwangs- 
liquidationsvi  rf.ilirens  und,  wt  im  ein  solches 

.  bis  zum  Abiauf  von  sechs  Monaten  seit  der 
Bekanntmachung  des  ISrUischens  der  Ge- 
nehmigung nicht  orAffhet  ist,  zn  diesem 

I  Zeitpunkte. 

Naeh  Anlegung  des  Bahngrund bucUes 

'  ist  die  Zugehörigkeit  eines  Onindstfiekes 
zur  Bahneinheit  in  dem  über  das  Grund- 
stück geführten  Grundbuche  oder  St  .ck- 
buche  oder  in  dem  in  der  vormalt.  freien 
Stadt  Frankfurt  gefabrten  Verbotabuehe 
f-inzTitragen.  Nach  Aufliören  der  Bnhnein- 
hcit  ist  der  Vermerk  unter  gleichzeitiger 

I  Eintragung  eines  durch  eine  Verttnssemng 
d  ers  c  1  be  n  e  ingetretenen  Eigenthumsweehseis 
zu  loschen. 

Der  Bahneigentiiüiner  ist  verpUichtct, 
die  Eintragung  und  Löschung  zu  beantra- 

I  gen,  und  kann  hierzu  von  Her  Bahnauf- 

I  sicbtsbeliürde  angehultou  werden.  Soweit 
die  Grundstfieke  auf  dem  Titel  des  Bahn- 
grundbuchblaltcs  vermerkt  sind,  wird  die 
Eintragung  und  liöschung  von  dem  das 

,  Bahngrundbuch  führenden  Amtsgericht  von 
Amts  wegen  veranlasst 

Vor  dem  Aufhören  der  Bahneinheit 
kann  der  Vermerk  übei*  die  Zugehörigkeit, 
eines  Grundstttckes  su  derselben  nur  mit 
Zustimmung  der  Bahnanrsirliislu  liörde  oder 
des  Liquidators  im  Falle  der  Zwangsliqui- 
dation gelöscht  werden. 

In  den  vornnils  grossherZOglioh  liessi 
sehen  Landcstheilen,  in  dem  vormals  land- 
griinicU  hessischen  Amte  Homburg  und  iu 
den  Landgemeinden  der  vormals  fk«ten 
Stadt  l'Yankfurt  tritt   an  die  Stelle  des 

j  Vermerks  im  Gruudbuche  uud  der  Löschung 
desselben  eine  von  dem  Amtsgerichte,  in 
dessen  Bezirk  das  Grundstück  belegen  ist, 
dem  Ortsgcriclii  FcMgericht)  über  die 
Zugehörigkeit  zur  Bahneinheit  uud  das 

1  Aufhören  derselben  su  machende  Mlt^ 
theilung. 

§  l<j 

Zur  Tragung  der  Kosten  der  in  diesem 
Abschnitte  erwähnten  Eintragungen  und 
[  Löschungen  ist  der  Bahnelgenthttmer  yer- 
pflichtet. 
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werden  crLobcu  t'iir  die  Ank-guiig 
des  BahngrnodbQchs  die  in  §  11  des  Kosten- 

tiiriTs  '/nr  Grundliur-Iiunlmui^'  bestimmten 
Sätze,  f  iir  den  Vermerk  des  Erlöschens  der 
Genclmiijjung  einschliesslich  derOfTentliehen 
Bekanntmachung  desselben  der  Satz  §3cl 
und  für  <iii'  Schliessun*r  des  Bahngrund- 
huchblatts  der  Satz  §  3c 2. 

Die  Eintranpimg  des  infolgre  einer  Ver« 
Kusserung  der  Bahn  eingetri  tonrn  Eip  n-  | 
thumswecbsels  in  dem  über  ein  Babugrund- 
i^tuck  gefOhrten  gerichtlichen  Buche  erfolgt 
gehflhren&ol. 

Dritter  Abschnitt.   Jliuglicbe  Heebt^^veihält- 
■isse  an  Bnhnen  in  «llgameinen. 

§17.  , 

Auf  d«'n  Erwerb  (ies  Eigeiilliums  und 
der  sonstigen  (lin;rlit'iien  Rechte  «n  der 
Babucinheit,  den  Umfang,  diu  Wirkung, 
Uebertragnng  vnd  Auf  hebimg  dieser  Rechte 
finden,  soweit  nicht  dieses  Gesetz  ein  An- 
deres bestimmt,  im  ganzen  Umfange  der 
Mo&ardile  die  in  den  6nindbnchge«etzen  ' 
für  Grundstücke  gegebenen  Vorschriften 
Anwendung.  Neben  denselben  kommen 
die  am  Sitze  des  für  die  Führung  des 
Babngmndbuchs  ctisUindigen  Geiiohts  gel*  { 
lenden  Vorschriften  der  Einführnnfr*:;^'osetze 
aud  die  nach  Mus&gabe  der  Grundbuch- 
gesetze und  der  Einftthrungsgebctze  an 
diesem  Orte  noch  geltenden  Vor.'^clwiften 
des  bisherigen  Immobiliarsachenrucbts  2ur 
Anwendung.  Der  Geltungsbereich  der  Eiu- 
ftthmogsgesetzc  bestimmt  sieb  nach  den 
Vorschriften  in  §  9  dieses  Gesetzes.  « 

§  IH. 

Di<*  Aiipiben  des  Bainigruiulhuclis  über 
die  Zugehörigkeit  von  (iruudslückon  zur 
Babneinheil  gehören  nicht  zu  dem  Inhalte  | 
des  Grundbuchs,  auf  welchen  sich  die  Vor- 
schriften über  die  Kechtswirkuiig  des  Er-  | 
werbs  in  gutem  Glauben  erstrecken. 

§  19. 

Die  Eintragung  einer  Hypothek  oder 
Grund  schuld  an  einer  Bahn  (BabnpfriiKl 
schuld)  kann  ntif  Criiml  einer  vor  der 
Eintragung  der  Buhn  in  das  Bahngrund- 
bttch  von  dem  Elgenthttmer  erkUlrten  Be^ 
wUBgntig  erfolgen. 

§  20. 

Nach  dem  Erlöschen  der  Genehmigung 
stehen  den  Buhnpfandglättbigern  an  den 
zu  diesem  Zeitpunkt  zur  Babneinhcit  ge- 
hörigen Gegenständen  die  Kechte  eines 
Hypotheken-  oder  Grundschnldglftubigers 


bezüglich  der  Grundstücke  und  die  Kechte 
eines  Panstpftindglttubigers  bezüglich  der 

l)('\v.  ^rliclu  n  Gegenstände  zu.  Diese  Rechto 
erloschen  mit  der  Schliessung  des  Bahn- 
grundbnchbiatts. 

Vierter  Abaehnitt.  ThfilsrhnUlversehret* 
bangen  auf  den  Inhaber. 

§21. 

Eine  Bithapfandsehnld  kann  ohne  Be- 

zeichnun^r  des  GläuKi^rr^  im  Rnhngrund- 
bacb  eingetragen  werden,  wenn  die  Schuld 
in  Theile  zerlegt  und  die  Genehmigung 
zur  Ausstellung  von  Theilschuldverschrei- 
bungcn  auf  den  Inhaber  erthtilt  ist.  In 
diesem  Falle  sind  in  der  Eintragung  neben 
dem  Gesammtbetrage  die  Thellsehuldver^ 
schrcihuTi^-rn  nach  Anznh!,  Bezeichnnnpp 
und  Betrag  anzugeben,  ist  ein  Tilgungs- 
plan vorhanden,  so  bedarf  es  nicht  der 
Angabe  der  Zahlungsbedingungen  in  der 
Eintragung,  sondern  es  genügt  die  Vrr- 
weisuug  auf  den  zu  den  Gruudaklcn  zu 
nehmenden  Plan.  Die  Vorlegung  einer 
Sclmldurknnilc  ist  ;mch  dfinn  nicht  nrfor- 
derlich,  wenn  der  Schuldgrund  bei  der 
Eintragung  angegeben  wird. 

§22. 

Auf  die  Ausstellung  der  Thellschuld- 

versclireibuugcn  auf  den  Inhaber  finden 
die  Vorschriften  des  Gesetzes  vom  17.  Juni 
1^  wegen  Ausstellung  von  Papieren, 
welche  eine  Zahlungsverpflichtung  an  jeden 
Inhaber  cntbalten  (Ges.-Samml.  S.  75),  An- 
wendung. 

§28. 

Die  Eintragung  der  Theilschulden  ist 
nffriiflicli  bok.innt  zu  machen.  Die  Bildung 
eines  Hypotheken-  oder  Grundscbuldbriefes 
findet  nicht  statt.  Zur  Geltendmachung  der 

Rechte  nu-^  der  Eintragung  ist  dt  r  Tnh.abeT 
der  Thcilschuldverschreibung  berechtigt. 

§  24. 

Eine  für  einen  bestimmten  Gläubiger 
eingetragene  Bahnpfandschuld  kann  mit 

Zustimmung  des  eingetragenen  Eigenthü- 
mers  in  Theile  ohne  Bezeichnung  der 
(Gläubiger  zerlegt  werden.  Die  Umwand- 
lung ist  unter  Vernichtung  der  Urkunde, 
welche  ü'kt  üU-  Baliiiiifaiul^ohuld  gebildet 
war,  in  das  Bahngrundbuch  einzutragen. 
Die  Vorschriften  der  §§  22,  S3  finden  An« 
Wendung. 

Theilabti'etungen  einer  für  einen  be- 
stimmten Gläubiger  eingetragenen  Bahn- 
pfandschnld  können  ohne  Bezeichnung  des 
Erwerbers  nicht  erfolgen. 
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Zur  Löflchnog  von  Theilscbnlden  bat 

der  Eigenthümcr  eine  gerichtliche  oder 
notarielle  Urkunde  Uber  die  durch  ibn  er-  | 
folgte  Vernichtung  der  Theilscbuldver-  j 
aebreibungen  beizubringen.  Im  Fall«  emer  i 
Krnfrloperklärung  derselbe»  ist  fi«!*p<>r  dem  , 
Ausschlussurtheile  die  Lösclmngsbewilli-  , 
gung  desjenigen,  der  dos  AuBseblusrarlbeil  I 
erwirkt  hat,  beizubringen. 

Die  Beibringung  der  in  Absatz  1  bc-  j 
zeichneten  Urkunden  wird  durch  «lie  nntcr  ' 
Verzicht  auf  Zurtlcknalnne  erfolgte  Hinter- 
legtirijLT  'li'6  Betrages  der  ilUigen  Theilscbuld  | 
ersetzt. 

$26.  i 

Soweit  nicht  nach  Inhnlt  der  Urkunde 
(§  2.'»)  aut'lj  iV)f  Vri  iiichtung  der  für  die 
Theilschuld verschrei bung<  n  ausgegebenen 
Zinsaebeine  erfolgt  ist,  sind  die  ietzt«ren  ' 
vorzulijjtii.  Zinssolicine  über  verjHhrte 
Zinsen  brauchen  nicht  vorgelegt  zu  werden. 

Die  Vorlegung  der  nacb  der  Fniligkuit 
der  Theilschuld  füllig  werdenden  Ziiis- 
scheine  ist  iin  Falle  des  §  25  Abs.  2  üf^ht 
erforderlich,  in  anderen  Fällen  nur  in- 
soweit, als  der  Aussteller  zur  EinlOsUDg  | 
trotz  der  Fälligkeit  der  Bauptscbnld  ver^  j 
pülchtet  ist. 

Die  Vorlegung  eines  Zinssebeins  wird 
durch  die  unter  Verzicht  auf  Zurücknahme 
erfolgte  Hiiitf>rlegang  des  Betrages  dessel- 
ben ersetzt.  Die  Vorschriften  des  §  1)0  der 
Orundbuebordnung  finden  auf  die  Zins- 
sebeine  entsprechende  Anwendung. 

§37. 

Die  Löschung  der  Theilschuld  istCffent* 
lieb  bekannt  zu  machen. 

8  28. 

Die  Rechte  tus  Theilsehuldverschrei- 
bungeu  können  nach  Einieiiung  der  Zwangs- 
verwaltung  oder  der  Zwangsversteigerung 
oder  in  dem  Falle  des  KoTiknr'<vprf";direns 
oder  der  Zwangsliquidation  durch  Beschlusfi 
einer  Versammlung  der  GlSubiger  ganz 
oder  theilweise  aufgegeben  werden. 

§29.. 

Die  Versnnimlun'^''  d^T  ni;inbi;:or  ivird 
durah  das  Gericht  berufen.  Die  Berufung 
findet  statt,  wenn  sie  unter  Angabe  des 
Zwecks,  sowie  unter  Eln2UibIung  eines  zur 
Deckung  der  Ko.stcn  iiinrcieheuden  Be- 
trages von  Gläubigern,  deren  Thcilschuld- 
verscbreibungen  znsamuien  den  SK.  Thell 
des  BctiMgrs  der  Balinpf  iid  i  linlrJ  d.Tr- 
stelleu,  oder  von  dem  Eigenthümer  der 


Bahn  oder  dem  Kontcursverwalter  bean- 
tragt oder  von  der  BahnauftichtsbehOrde 

verlangt  wird. 

Die  Berufung  erfolgt  durch  öffentliche 
Bekanntmachung  derselben  unter  Angabe 
des  Zwecks. 

Gegen  den  die  Berufung  ablehnenden 
Beseblnss  des  Gerichts  findet  Besehwerde 
nach  Massgabe  der  Deutschen  ZivUproaess- 
Ordnung  (§§  öSI  bis  m)  statt. 

§  m. 

Die  Ver.sauiinlung  findet  anter  Leitung 
des  Gerichts  statt. 

Der  Beseblnss  (§  28)  wird  nach  Mehr- 
heit der  Stimmen  gefasst.  Stinnncnmehr- 
heit  ist  vorhanden,  wenn  die  Mehrzahl  der 
im  Termine  anwesenden  Gläubiger  aus- 
drücklich zustimmt,  und  die  Gcsammtsumme 
der  Theilsclmldbcträge  der  Zustimmenden 
wenigstens  drei  Viertheile  der  Gesammt- 
snmme  der  Bahnpfandschuld  betrügt.  G«- 
zHlilt  werden  tun-  di.  Stimmen  d.T  OlHu- 
l>igcr,  welche  die  Theilschuldverschreilnui- 
gen  nach  Anordnung  des  Gwicbts  hinter- 
legt haben. 

5? 

Der  Beschluss  der  Versammlung  bedarf 
der  Bestätigung  des  Gerichts.   Auf  die  Be- 

'  StAtigung,  deren  Wirkung  und  Anfechtung 
finden  die  Bestimmungen  d' r  ^§  ins,  170 
Abs.  2.  171,  172  No.  1,  175,  174,  m,  181, 
188  der  Deutschen  Konkursordnung  est- 

I  sprechendi  AiiAvendung.  Der  Antra«?  anf 
Verwerfung  des  Beschlusses,  sowie  die 
sofortige  Beschwerde  gegen  die  Entscb^- 
dang  über  die  ßestäti^nnit;  drssrlben  ■^teht 
jedem  Inhal>er  einer  Theilschuhlverschrei- 
bung  zu.  Der  rechtskräftig  bestätigte  Be- 
schluss  ist  in  Ausfertigung  zu  den  Grund- 
akten  der  Bahn  zu  bringen. 

Vor  der  rechtskräftigen  Bestätigung 
des  Beschln.sses  Undet  auf  Grund  desselben 
eine  endgültige  Eintmgung  im  Bahngrund- 
buob  nicht  statt.  Zur  Eintragung  bedarf 
es  nicht  f{<  r  Vorlf^^niig  der  in  den  g§  25, 
26  bezeiclineteu  Urkunden.  Die  Eintragung 
ist  öffentlich  bekannt  zu  machen. 

§  3.3. 

Fttr  die  Erledigung  der  dem  Gerichte 

in  den  §§  29  bi^  31  zugewiesenen  ThUtig- 
kcil  wird  eine  Gebühr  in  Höhe  von  drei 
Zehntheileu  der  Sütze  des  §  8  des  Deut- 
schen Gerichtskostengesetzes  erhoben.  Wird 

der  Antrng  vor  .\!)Iialtung  der  Versamm- 
lung zurilckgenoutuieu,  so  wird  ein  Zehn- 
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tbeil  dieser  Sätze  erhoben.  Fflr  die  höhere 

Instanz  (iiulfii  die  Vorschriflen  der  45, 
46  und  fi'ir  alle  Instanzen  die  Vorschriften 
der  2.  lul  des  Deutschen  Gcrichtskosten- 
fiesetses  entaprechendo  Anwendang. 

Fünfter  AbMclmitt.   /  \vaugi»v«illtitrt>ekang. 

Auf  die  ZwangsvoUstreeknng  in  die 
Babneinbcit  finden  der  erste,  dritte  und 
fünfte  Abschnitt  des  Gesetzes  vom  13.  Juli 
1888^  betreflbnd  die  ZwanffSTollstreelcung^ 
in  i.]a>  unlirwc-liclio  Vermögen  (Ges.- 
Samml.  Ö.  131)  und  das  (  Jesetz  vom  18.  Juli 
IfiSB,  betreffend  die  Gericlitäko^ten  bei 
Zwangsversteigemtigen  unU  Zwuitrsv.r- 
waltunffen  von  GeffenstHnden  des  unbe- 
weglichen Veruiügeuä  t.Ges.-äumml.  S.  1^; 
Im  ganzen  Umfange  der  Monarchie  An- 
wendung, soweit  nielit  naclistehend  ein 
Anderes  bestimiut  ii>t. 

Sobald  die  fUr  das  Bahnntitornchnum 
enbeilte  Genehmigung  erloschen  odt  r  iIjis 
Zwangsliqiii(I;it!onsverfahren  er<»ffii<i  i^t, 
ist  eiuc  ZwangüverwaltUDg  oder  Zwangä- 
verstefgemng  der  Bahn  nicht  mehr  etnza- 
Iritt  II  und  ein  etwa  eingeleitetes  Verfahren 
eioz  urteilen. 

I»t  zur  Zeit  des  Antrag»  anf  Einleitung 
der  Zwangsvcrwaitung  oder  Zwangsver- 
steipcrung  oder  auf  Eintragunfr  feiner  voll- 
6treckl)urcü  Forderung  im  Bahngrundbuetie 
die  Bahneinheit  in  dem  letzteren  nicht  ein- 
getragen, so  isi  der  AntrafT  vnm  Amts- 
gericht der  BabDHuCsiebtbbehördu  luiusu- 
theilen,  welche  von  Amtswegon  das  Er- 
sucii'-n  um  Anlegung  di  s  H.ihrigrundbucli- 
blatts  in  Geniilsaheit  der  Vorscbriftcn  des 
zweiten  Abschnitt«  dieses  Gesetzes  zu  stellen 
hat  Die  Bintragaog  der  vollstreelEliaren 
FofliTiinf^on  erfolgt  bei  Anlegung  des 
Grundbucbblatts  auf  Qruud  des  vorher 
gestellten  Antrages  mit  dem  nach  der  Zeit 
<ie8  Ictztereik  m  bestimmenden  Range;  bei 
der  Bestimmung  ih  r  Rfiheufolge,  in  welcher 
Realansprücbc  und  Fordurungcu,  für  weiche 
die  Bahn  in  BeschlMg  gmommen  ist,  zn 
befriedigen  sind  'i<  ili  s  (Jesetzes  vom 
13.  Juli  gilt  der  Zeitpunkt  des  Ein- 

gangs des  Antrags  als  Zeit  der  Entstehung 
des  Pfandrechts.  Der  Vermerk  über  den 
Alltrag  auf  Zw.ingsvprsteigerung  oder 
Zwung.Hverwaitung  18,  lliO  des  Gesetzes 
vom  15.  Jnll  1688)  ist  bei  Anlegung  des 
Bahngmndbnchblatts  einzutragen. 


I  Ftthrnng  des  Bahngrandbuchos  berufene 

Amtsgericht  ausscldiessiich  Zttstündig.  Die 
Vorschriften  des  §  7.").'>  Ab:*.  2  und  des 
§  liS  Abs.  2  der  DeuLscheu  Zivilprozess- 
ordnnng  finden  entsprechende  Anwendung. 

I  S  3G. 

I       An  nnbew^ichcn  oder  beweglichen 

I  Gegenständen  und  Uechten,  welche  zu 
nn'hreren  Bahnen  desselben  Eigcnthümers 
gehören,  bestimmt  sich  das  Antheilsver- 
hiltnifls  durch  das  Verhftltniss  der  im 
letzten  Geselinftsiahrf*  vor  df-r  Rt  ^tlilog- 
nahme  36  des  Gesetzes  vom  13.  Juli 
188^)  auf  den  einzelnen  Bahnen  zorflck- 
gelegten  Wagenachskilometer,  soweit  nicht 
aus  dem  Bahngrundbuch,  den  Statuten 
oder  den  Bedingungen  der  Genehmigung 
ein  anderes  Yerhiiltnias  sieh  ergiebt. 

§37. 

Hinsichtlieh  der  Reihenfolge  der  ans 

dem    Kaufgelde    zu    befriedigenden  An 
Sprüche  gelten  die  Vorschriften  der  §§  24 
bis  30  des  Gesetzes  vom  18.  Juli  1888  mit 
folgenden  Mussgaben: 

Nach  den  in  §  24  be/eichneten  Aus- 
gaben sind  die  gemäss  §§  G,  7  dieses  Ge- 
setzes begründeten  EntsehSdigungsforde- 
rungen  zu  bcrichtifTi  n.  D.is  Vnrn  f'ht  er- 
lischt, wenn  die  Entschädigangsforderang 
nicht  Innerhalb  einfis  Jahres  seit  der  Br^ 
klttrung  der  Buhnaufsichtsbehördc  gcricht- 
licli  gi  lti'ud  t:<'iiiac!it  und  bis  zur  Eroflnung 
des  VoUsireckungsverfabreus  verfolgt  ist. 

Das  in  §  96  bestimmte  Vorroeht  steht 
denjenigen  Personen  zu,  welche  sich  dfin 
EigeuUiümer  der  Bahn  ftlr  den  Betrieb 
derselben  zu  dauerndem  Dienste  verdnngen 
haben. 

Die  in  den  ij>;  -7.  28  bestimuiti  n  Vor- 
rechte stehen  tilr  dicjeuigen  Steuern  und 
andwe  öfTenUiehe  Abgaben  zu,  welche  für 
den  P>;ihnl)i'trii'V)  oiIit  Itrzfi^lich  <ler  zur 
Babncinheit  gehörigen  Grunilstücke  zu  ent- 
richten sind. 

Nach  den  in  !?  28  bezeichneten  Forde- 
rungen sind  zn  berichtigen  die  Forderungen 
auf  Erstattung  von  Betrügen,  welche  inner- 
halb des  letzten  Jahres  im  g^enscltigen 
Bahn  verkehr  von  einriii  imlcrea  Bahn- 
unteruehmer  ausgelegt  oder  für  Iba  er- 
hoben oder  fttr  die  Benutzung  von  Trans- 
portmitt'  ln  zu  entrichten  sind  (Abrech- 
nungsforderangen). 


§85. 

Für  die  ZwangsvolI^tricknnLr  in  die 
Bahn  ist  als  VoUstreckungsgcrlcht  das  zur 


83a 

^!it  d(rm  Antrage  auf  Einleitung  der 
Zwangsverwaltung   ist  von  dem  Antrag- 
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Steiler  eine  ErklHimig  der  Bahnaufsiclits- 
bebörde  beizubringou.  dass  die  Einkünfte  ' 
AHB  der  Zwangsverwnltung  den  Kosten  des 
Verfahrens  mit  Kinsctihtss  der  Ansfrahcn 
und  Ansprüche  aus  der  Verwaltung  vor-  i 
anssiohtlieta  «ntspreeben  werden,  oder  es  j 
ist  eine  nach  den  Erkliiruni^en  der  Bahn- 
rtufsichtsbehörde  voraussichtlich  bierztl  aus-  i 
reichende  Deckung  zu  gewähren.  I 

??  39. 

Wird  über  das  Vermögen  dea  Bahn- 
etgenthttmersdasKonkursverfabren  eröflhet,  i 

80  ist  die  Zwangsverwaltung  einzuleiten, 
falls  die  Buh^auf^^icbtsbehördc  das  Voll- 
etreekangsgcricht  nm  die  Einleitung  dei>  > 
selben  enncht  Dies  Ersuchen  ist  nur  dann  I 
zu  stellen,   wfMin  die  Einkünfte  aus  der 
Zwangsverwaltung  den  Kosieu  des  Ver-  , 
fabrens  mit  Einseblnas  der  Ausgaben  und  | 
Arspi  fi' Ii'    •III-'   der  Verwaltung  TOraos* 
siebtlicli  eutspreeben  werden.  | 
Ist  diu  Babn  nicbt  im  Bahngrundbnebe  i 
eingetragen,     so   hat   iU<:  Bahnaufsichts- 
behördc  hi^l  SlcHung  tle.^  Antrages  auf  Ein- 
leitaug der   Zwangsverwaltung   zugleich  | 
am  die  Anlegang  des  Babngrandbaebblattes  ; 
2U  ersachen. 

§  10. 

Als  Venvalier  sind  die  auf  Ersuchen  J 
des  Gerichts  von  der  Baluianfsichtsbehflrde  j 
bestimmten  Personen  zu  bestellen.  Die  i 
Verwaltung  wird  unter  Leitung  dieser  Be-  ' 
hörde  geführt.  ' 

Bei  der  Venheilung  der  Einkflnfte  der  | 

Zwangsvi  rwultung  sind  neben  den  laufen- 
den At';;  il)>  ii,  r.t  isTmi^en  und  Zinsen  die 
in  §  37  Ab»,  2  und  ö  l>ezeicbüeteu  Forde- 
nmgen  in  der  daselbst  bestimmten  Rang^ 
Ordnung  zu  beri<*fitifri'n    V  ir  ib  n  in  A(i 
salz  3  des  §  147  des  Gesetzes  vom  Id.  Juli 
1883  bezelehneton  Fordemngen  sind  die  i 
während  des  Verfahrens  fällig  werd 'iifii  n 
Tbcil.'ichulden  zu  berichtigen,  soweit  s*.  !'  " 
nicht  aus  den  statuteuuiäfsig  zu  ihrer  Liu 
löaung  bestimmten  Fonds,  welche  nicbt  znr  ' 
Bahn^inheit  gehören,  /rtir  Ffebtm^r  jrcl.injr*  n 
und  sofern  nicht  andere,  den  Theilschulden 
▼ergebende  Bahnpfandschuiden  fällig  sind  , 
oder  die  Zwangsversteigerung   oder  das  , 
Konkursverfahren  eröffnet  ist. 

§42. 

Bei  dem  .Vniragi-  auf  Einleitung  tler 
Zwangsversteigerung  bedarf  es  der  Beifü- 
gung eines  Auszuges  aus  der  Orundsteaer- 
mutterroltc  und  der  GebfiudesteucrroHe 


(§  U  Ziffer  1  des  Gesetze**  vom  13.  .Tuli 
1883)  hinsichtlich  der  zur  Baiiueiuheit  ge- 
hörigen Gmndstttcke  nicht. 

§  43. 

Vor  Feststellung  der  Kaufbedingungen 

ist  die  B.'ihnaufsichtsbehörde  zu  hören. 
Dieselbe  hat  vor  dem  Verstetty  rnriixstermine 
die  allgemeinen  Bedingungt-n  luiuutlicilen, 
an  w  elche  die  Genehmigung  zum  Erwerb 
des  Bahnnntemehmens  geknttpft  wird. 

§44. 

An  StclU'  <les  nach  der  Veranlagung 
zur  Grund-  und  Gebäudeeteuer  zu  i)erech- 
nenden  Betrages,  innerhalb  dessen  Hypo- 
theken und  Grundsehnldcn  auf  dem  su 
versteigernden  Gegenstande  eingetragen 
sein  müssen,  um  nach  der  Vorschrift  des 
§  64  Abs.  2  des  Gesetzes  TOm  13.  Juli  ]9BS 
zur  Sicherheitsleistung  IxMmtzt  werden  zu 
können,  ist  ein  bestiumiter  Betrag  von  dem 
Gerichte  nach  Anhörung  der  Bahnaufsiehts- 
bebÖrde  festzusetzen.  Di-r  festgesetzte  Be- 
tn^  ist  in  der  Bekanntniachung  des  Ver- 
steigerungstermius  anzugeben. 

An  Stelle  der  in  §  40  Ziffar  1  bis  3  des 
Ge?f•tz^'^  \  o!n  13.  .Tuli  ISS':-?  iM/zricIiiiinen  A^v 
gaben  tritt  eine  den  wesentlichen  Inhalt 
der  Glenehmigung  wiedergebende  Beschrei- 
bung der  Bahn. 

§  45. 

Die  Ertheilung  des  Zuschlags  erfolgt 

unter  der  Bedingung,  dass  für  die  Person 
des  Erstehers  die  staatliche  Genehmigung 
znm  Erwerbe  der  Bahn  beigebracht  wird. 
Wird  diese  Genehmigung  versagt,  so  ist 
das  Urtheil  über  die  Ertheilung  (b's  Zu- 
schlags aufzuheben  und  ein  den  Zuschlag 
▼ersagendes  Urtheil  zn  erlassen,  weldiee 
allen  Int'rfSP'nten  von  AnUfwegen  zuzu- 
stellen ist.  Die  Zustellung  der  Entschei- 
dung steht  im  Sinne  des  §  99  Abs.  4  des 
Gesetzes  vom  13.  .Juli  I8fö  der  Verkündung 
des  den  Zuschlag  vorsagenden  Crtheils 
gleich.  Der  Terrain  zur  Belegung  und  Ver- 
theilung  des  Ranfgeldes  wird  erst  nach 
Bribrin<xuiiir  der  Genebmigwig  zum  B!r- 
werbe  anberaumt. 

§  46. 

Die  in  den  "21  und  47  des  Gesetzes 
über  die  Eiseubuhnunternchmungcn  vom 
3.  November  1888  vorgesehenen  Öffentlichen 
Ver-tfi^erungen  erfolgen  nach  den  für  die 
Zwangsverbteigerung  der  Bahn  geltenden 
Vorschriften.  Die  Feststellung  eines  ge- 
ringsten Gebotes  findet  nickt  statt. 
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Ist  die  Bahn  iiiclu  im  Uulingrundbucb 
eingetragen,  so  hat  die  Bahnsnfsiehtsbe« 

liörde  bei  Stellunff  des  Aiurngs  auf  Ein- 
leitong  der  /.w.uigs Versteigerung  zugleich 
am  dfe  Ankguny:  dos  Bahngrundbuchhlatts 
zu  ersuchen.  Bei  Bahnen,  welche  dem  Be- 
triebe noch  nicht  übergehen  s^iisd,  cMtsieht 
ia  die&cm  Falle  die  Bahneinheit  mit  der 
Eintragang  int  Babngrandbuche.  ' 

§47. 

Eine  Zwaiifr? Vollstreckung  in  andere, 
diu  iw  Keichsgebctzü  vom  3.  SJai  1886, 
iMtreffend  df«  Uiuiilllfi«tgkeit  der  Pfündnng: 

von  EisMibnliiifalirl.ietriebsmitteln  iR»ich-- 
Oes.-Bl.  S.  131),  bezeichneten,  4m  Bahn-  , 
einbeit  gehörigen  Oegenstinde  findet  nur 

statt,  soweit  die  Bahnaufsichtsbehörde  be- 
scheiuigt,  dass  (lic  Vollstreckung  mit  dem 
Betriebe  des  Bahuunternehment»  vereiu- 
tmr  ist 

Die  in  Absatz  1  bestiininte  Bescln'ftn- 
itung  der  Zwangsvoliatreckong  kommt  in 
W^all,  sobald  die  für  das  Bahnunter- 
nefamen  erthcilte  Oenehmignog  erioachen  ist 

Seffhster  Absehnitt.  Zwangsliiioldatlon. 

4?  48. 

Nach  Eiiöpchon  der  Genehmigung  für 
^as  Bahuunternehmea  ist,  wenn  über  das 
Vermögen  des  BahneigenthtlmerB  der  Kon- 
kurs Ol  ofriH  f  ist,  auf  Antrag  von  dem  Amts- 
gericht, bei  welchem  das  Konkursverfahren 
uahäugig  ist,  zur  abgesonderten  Befriodi- 
gang  der  Bahnpfandgläubiger  aus  den  ein- 
zelnen Besfnndthcilen  der  Bnhneinbeit  die 
/.waugsliquidation  zu  erötfoeu. 

Zn  dem  Antrage  ist  Jeder  Bahnpfiind- 
^däubigi  r.  sowie  der  Konicarsverwalter  be- 
roclitigt. 

8  49. 

Der  Beschluss,  durch  welchen  die 
Zw;i!i£r-li<|u:<laiitiii  •Tofi'iiet  wird,  ist  öffent- 
lich bekannt  zu  machen.  Der  den  Antrag 
auf  Zwangsliquidatioii  abweisende  Bescliluss 
des  Gerichts  ist  dem  Antragsteller  von  Amts- 
wegen  zazostellen. 

8  60. 

Gegen  den  Erölfnungsbeschluss  steht 
jedem  BalinpfandglHubiger,  «owte  flem  Kon- 
kursverwalter, gegen  tleu  al>weisenden  Be- 
sohlttse  dem  Antragsteller  die  sofortige  Be- 
-«"Inverde  nüch  !\!;is-^nhe  der  Deutsehen 
Zivilprozessorduuug  510,  &B1  bis  538) 
SQ.  Die  Frist  zur  Einlegung  der  Beschwerde 
K^gen  den  EröfTnungsbescbluss  beginnt  mit 
der  Bekanntmachung  desselben  (§  49). 

Xaoh  der  Bekanntmaclinng  des  ErOfT- 
nnngsbeseblnsscs  und  bis  zur  Beendigung  , 


sbanpr.  1G8 

der  Zwangsliquidation  findet  eine  selbstän- 
dige Verfolgung  des  Pfandrechts  dun^ 
einzelne  BahnpfandglHublger  nicht  statt. 

Zugleich  mit  der  h>äftnung  der  Zwangs- 
liquidation «mennt  das  Ocrlcht  einen  Llqni* 
dator  niid  beruft  eino  Vfr^aininlung  der 
ßabnpfandglftubiger  zur  Bestellung  eines 
Aussditisses  von  mindestens  2  Mitgliedern. 

Auf  die  Berufung  und  Leitung  der  Ver- 
handlung finden  §29  Abs.  2  und  §aOAb8.1 
Anwendung. 

Wahlen  erfolgen  nach  relativer  Mehr- 
heit, andere  Beschlussfassuufren  nnch  abso- 
luter Mehrheit  der  Stimmen  der  erschienenen 
Glftubiger.  Die  Stimmenmehrheit  wird  naeh 
den  Beträgen  der  Forderungen  berechnet. 
Die  Inhaber  von  Theilschuldverschreibun- 
geu  müssen  dieselben  nach  Anordnung  des 
Gerichts  hinterlegt  haben. 

§  58. 

Der  Name  des  Liquidators  ist  ötientlich 
bekannt  zu  machen.  Ihm  ist  eine  urkund- 
liche Bescheinigung  seiner  Bestellung  zu 
ertheilen,  welche  er  bei  Beendigung  seiner 
Geschäftsführung  zurückzureichen  hat.  . 

Die  Vergütung  für  dii'  Ctcschäftsftthrnng 
des  I..iquidators  wird  in  Ermangelung  einer 
Einigung  mit  dem  Aas&chussc  der  Bahn- 
pftindglttubiger  und  dem  Konkursverwalter 
durch  das  Gericht  festgesetzt.  Das  Gleiche 
gilt! ur  eine  den  Mitgliedern  des  Ausschusses 
bewilligte  Vergütung,  wenn  über  die  Höhe 
derselben  eine  Einigung  mit  der  Versamm- 
lung <ler  Bahnpfandgläubiger  und  dem  Kon« 
kursverwulter  nicht  erzielt  wird. 

Aur  Antrag  des  Gllubigra^ussehnsses 
kann  das  Gerieht  den  Liquidator  wej^-ni 
Pflichtverletzung  oder  aus  anderen  wichti- 
gen Gründen  entIaK!i>en. 

Gegen  die  in  tliesem  Paragraphen  be 
zeichneten  Entscheidungen  de.<  Gericht> 
lindci  Beschwerde  nach  Masogabe  der 
Deutschen  Zivilprozessordnnng  681  bis 
538)  statt.  Dieselbe  ist  im  Falle  des  dritten 
Absatzes  eine  sofortige  54UJ. 

S  '.4. 

Der  Liquidator  hat  als  \'ertreler  der 
Balinpr.iin!^^l<HtiliiLr''r  üif  Verwerthuii;;  aller 
Bestandtheiie  der  Bahnein  heil  licrbeizut  Uh- 
ren. In  wichtigeren  Fttllen  hat  derselbe 
dem  .VusschusNe  der  B.ihnpfan(lgl.-iii'ii:^»*r 
von  der  beabsichtigten  .Massregel  Miuheiluug 
zu  machen. 

Der  Liquidator  luit  die  Genehmigung 
des  Au!^^chusse.s  einzuholen,  wenn  er  Grund- 
slücke aub  freier  Iland  veiäuü5.ort  oder 
einer  solchen  Verüusserung  des  Konkurs- 
verwalters znstlinrot 
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Die  Zwangavei'WMlcuDK  und  Zwangsver- 

steipiTunH;^  von  fJrumlstückoti  kann  durch 
den  r.iquidator  betrieben  werden,  ohue  das» 
er  einen  vollfitrockbnren  Sebaldtitel  er- 
langt hat. 

$  :>"). 

So  oft  MU!>  der  \  «Twerlhimg  von 
standtheilen  der  Babneinheit  hinreichende 

bare  Mnsse  Vi  i  li  iiiiir!i  i>t,  hat  di  r  Liqui- 
dator eine  \  ertiieilung  vorzanchiucn.  Die 
Kotten  und  Auspibon  der  Zwangsliquidation 
i^nd  vorweg  zu  in  richtigen. 

Bei  firr  \'c  rtln  i!iin;:r  koniuu  n  hinsicht- 
lich der  Theilnahmerechie,  sowie  UerReihen- 
folg«  and  des  Umfiings  der  zu  befHedi- 
gendeii  Forderungen  die  für  ilie  Verthei 
lang  des  Krlöses  einer  Zwangsversteigerung 
geltenden  Vontchrirten  znr  Anwendung. 
Die  in  §  37  Abs.  2  bezeichneten  Ent^chltdf- 
prtinpTsforderungen  können  f?iTr:(  (Ii;:nnfj  nur 
m  Höhe  des  Erlöses  des  einzelnen  Grund- 
Rtttcka  beanapmehan.  Die  Vertheilungen 
an  di<  T?ithnpfand{flüubi{fer  erfolgen,  ohne 
dass  CS  uiucr  Anmeldung  bedarf,  auf  Grund 
des  Bahngmndbiicbs.  Soweit  fOr  die  Be- 
(^tinunung  des  Umfang'-  i  im-r  Forderung 
nach  dein  Gesetze  vom  i;>.  .fnli  18K^  der 
Zeitpunkt  der  Beschlagnniiuio  nia.-isgebend 
isty  tritt  der  Zeitpunkt,  an  welchem  die  £r- 
öfTnung  der  Zsv,i!iL"'liqnid.itinn  bekannt  ge- 
macht ist  (§  iüj,  uu  die  Stelle. 

Die  Vornahme  einer  Vertbeilttng  unter- 
liegt der  Genehmigung  des  Ausschusses. 
Von  der  beabsichtigten  VcrTlh  ilting  ist  der 
Konkursverwalter  zu  bcnachneiitigen. 

Nicht  erhobene  Antheile  sind  nach  der 
Bcstinunnng  des  Ausschusses  für  Rechnung 
der  Uetheiligtcn  zu  biaterlegeu. 

§Ö6. 

Nach  der  letzten  Vertheilung  und  nach 
der  Rcchiningsleguiig  (h's  Liquidatorf?  hc- 
schlicüst  auf  den  von  tleni  Liquidator  uud 
dem  AuBsehusee  der  BahnpfandglAnblger 
gestellten  Antrag  Gericht   die  Auf- 

hebung der  Zwangsliquidation. 

Das  Gericht  iiat  die  Einstellung  der 
Zwangsliquidation  zu  besehlicssen: 

1.  wenn  die  Hahupfaudgiüubiger  der 
Einstellung  zustinunen.  Auf  die  Zu- 
stimmung der  Inhaber  von  Theil- 
scluildversoiireibniiKen  linden  Vor- 
sclirifieu  der      Üb  bis  31  Anwendung; 

2.  wenn  g<»gr^n  den  Besehluss,  durch 
wcleheii  dis  Kotdvursverfnliren  er- 
öffnet worden,  die  Brscliwerde  einge- 
Iv^t  und  reelitskr;if(ig  für  bt-griindet 
erachtet  ist.  Bis  zur  reeiitskrilt'tigen 
Kiitsclieiduiig  ii'i  r  «lie  cingeli'gti-  Be- 
schwerde kann  angeordnet  werden. 


dass  die  Vollziehung  der  Zwangs- 
liquidation auszusetzen  sei. 
Gegen  ilie  vorstehend  liezeichncten  Ent- 
scheidungen flndet  Be»ehw(>Tde  nach  Maß- 
gabe der  Deutscheu  Zivilprozessordnnng 
(g§  m  bis  538)  statt. 

Die  Aufhebung  oder  Einstellung  ist 
'  öffentlich  bekannt  sa  machen. 

§  57. 

,  An  Cierichtsgebübren  für  die  Zwangs- 
liquidation werden  von  der  in  §  8  des 

i  Deutschen  Gericht^kostengcsetzes  bestimm- 
ten vollen  Geliütii'  s'-clis  Zchntlicile  und, 
wenn  die  Zwangsliquidation  eingestellt  wird, 

'  nur  vier  Zekntheiie  erhoben. 

Die  Gcbidir  wird  n.tch  dem  Ge.s  imnit- 

(  werthc  der  Bestandtheile  der  Bahnciuhcit 

•  berechnet.  Ein  Oebührenvorschnss  ist  nicht 
:  JtU  zahlen. 

Die  Bestimmungen  des  Deutschen  Ge- 
^  richtskostengesctzes   Huden  entsprechende 
Anwendung. 

Die  Zwangsliquidation  in  UemUssbcit 
dcrvorstehendenBcBtimmungenfindetausser 

•  dem  Falle  des  Konkursverfahrens  statt, 
wenn  ein  Antr  tg  a  if  Eröffnung  desselben 
aus  dem  (jrunde,  dass  eine  den  Kosten  ent- 

j  sprechende  Konkursmasse  nicht  vorhanden 
sei,  abgewiesen   w'jrdfti,  tirr  Kijjentliflmcr 

\  der  Bahn  jedocii  zaiilungsunfUhig  ist. 

Eflr  die  Zwangsliquidation  ist  das  Amts- 

'  gericht,  welches  für  das  Konkursverfahren 
zuständig  sein  wUrde,  aufischlicsslicli  zu- 
ständig. 

(       Zu  dem  Antrage  auf  Eröffnung  der 

Zwnügsli qiiidation  ist  nur  ein  Hahnpfand- 
1  gläubiger  berecliligl.    Im  übrigen  tritt  an 

die  Stelle  des  Konkursverwalters  der  Eigen- 
'  thttmer  der  Bahn. 

§  59. 

Am  Antrag  eines  BuhnpfandglJiubigers, 
'  far  dessen  lOordorung  der  Bahneigenthttmer 
'  nicht  persönlich  haftet,  tindet  die  Zwangs- 
liquidation auch  dann  statt,  wenn  der  Eigen- 
thttmer  nicht  zablnngsanfllbig  ist  Die  Vor- 
schriften in  Absatz  2  und  8  des  §  68  finden 
Anwendung. 

Siebenter  Alwchaitt.  8ehlvs«bestimmiuiigeiL 

(iO. 

I  Wenu  ein  Anderer  als  der  EigcntbUmer 
einer  Bahn  den  Betrieb  auf  derselben  kraft 
eigenen  Nutznngsreciits  ausübt,  so  gehört 
dies  Nutzungsr.'ciit  in  Ansehung  der  Zwangs- 
vollstreckung zum  unbeweglichen  Ver- 
mögen. Die  Zwangsvollstreckung  erfolgt 
nach  di-n  \'or<cliriftcn  di'^  fünften  Ab- 
schnitts  dic4>es  Gesetzes  als  Zwangsver- 
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WAlttnif^  darch  Ansfibnnir  des  Natzungs- 

rechts.  Zur  Iinmobiliarmasse  g^cliören  <lit^ 
in  §  1  bezoicliueton  Oi  .^t  iistHiulc,  soweit 
sie  Eigenthmn  des  XutzmijjsljuiX'chtigten 
sind.  Auf  die  Zwan^csvollstreckungr  in  die- 
«rlbnn  finfl(M',  die  Vo'sfliriften  dfs  §  47 
emspreclu'ude  AnwcnUurig. 

§  61. 

Bei  Bahnen,  welche  nur  2nni  Thcil  im 

Gebiet  des  prcussisclien  Staates  lie<;en, 
finden  die  Vorbchriltcn  <Ue»es  (jesctzes,  so- 
fern nicht  durcli  Staats vertrajf  ein  Anderes 
bestimmt  ist.  auf  die  im  preussiscbcD  Ge- 
biet befindlichen  Restandtheile  Anwendung. 

02. 

Diu  in  diesem  Gesetze  angeordneten 
Öffentlichen  Bekanntmachungen  erfolgen 

durch  mindestens  einmalige  KinrUckung'  in 
den  Anzeiger  des  Amtsblatte».  Die  Be- 
katintmnchnnjsr  {iWt  als  bewirkt  mit  dem 
Ablaufe  <les  zweiten  Tiiges  nach  der  Aus- 
gabe (Iis  Uii'  i;inriiekini;r  oder  die  erste 
Kinruckung  enthaltend«'!!  iilaites. 

Ausserdem  erfolgt  die  Bekanntmachung 
durch  mindest!  Iis  eiiniudige  Einrückuiig  in 
«lie  durch  die  Stiituicn  oder  die  Bedin- 
gungen der  Ausgabe  der  Theilschuldver- 
schrclbungen  bestimmten  Bliitter.  Diese 
Ijfstimmung  tindet  aucli  auf  die  Hckirnnt- 
macliung  des  Termins  einer  Zwangsver- 
steigerung Anwendung,  im  übrigen  bleiben 
die  Vorse!ir:frrn  des  ^  Aß  des  Gesetses  Tom 
13.  Juli  lÖHU  unberührt. 

8  63. 

Bei  Eintragung  einer  bereits  zur  Zeit 

des  Inkrafttretens  dieses  Gesetzes  im  Be- 
triebe betindliciien  Bahn  in  das  Hahn- 
grundbuch  sind  aaf  Ersuchen  der  Aufsichts- 
behörde die  l'^orderuiigen  aus  einem  über 
die  Bahn  vor  di  i,i  Inkrafttreten  des  C- 
betzes  geschlossenen  Kaufverträge,  soweit 
für  dieselben  ein  Vorrecht  vor  anderen 
Verbindlichkeiten  des  Erwerber-  bedungen 
ist,  sowie  die  vor  diesem  Zeitpunkte  auf 
Grund  des  in  §  22  bezeichneten  Gesetzes  aus- 
gegebenen Theiiscliuldverselireibungen  auf 
den  Inhaber  als  Bahnpfandscliulch-n  einzu- 
tragen. Die  Eintragung  der  Theil&cliuld- 
▼ersohreibnngen  findet  nicht  statt,  soweit 
die  Bahn,  welche  die  Bahneinheit  bildet, 
nach  den  Ausgabebcdiugungen  von  der 
Haftung  für  Theilschuldverschroibungen 
ansgei!<iiiiiii<"n  war. 

Die  Eintragung  erfolgt  i::  <!  r  dureh 
die  Zeit  der  Entstehung  der  Foi<lerungeu 
bestimmten  Reihenfolge  mit  dem  Vermerke, 
dass  das  liangverliiiltniss  <l(  r  (iiiiubigcr  zu 
einander  nach  dem  vor  der  Eintragung 


zwischen  ihnen  begründeten  Verhältnisse 
sifli  bestimme. 

Soweit  fb>r  RiihneigenihUimi  die  \,n 
ersten  Absätze  be/.eicbueie  Eigenschaft  der 
früheren  Schuld  oder  deren  Betrag  be- 
streitet. i>;  'ici  <1'  1  Eintragung  eine  Vor- 
merkung zur  Erhaltung  seines  W iderspruciis 
gegen  die  Pfaudhaftnng  der  Bahn  einzu- 
tragen. 

Sind  Forderungen  der  in  §  03  bezeicli- 
netea  Art  Torhanden,  so  hat  die  Bahnauf- 
sichtsbeh^Vrde  von  Aitit^weirrii  d.is  Amts- 
gericht 2u  ersuchen,  das  Babngrundbuch- 
blatt  in  Oem^heit  der  Vorsebriften  des 
zweiten  Abschnittes  dieses  Gesetzes  an- 
zulegen. 

§  65. 

Mit  der  Ausführung  dieses  Gesetzes 

werden  drr  .T  i.ti'/niiiii>tr'r  und  der  Minister 
der  öffeuilichcu  Arbeiten  beauftragt. 


Frn}tl,-reich. 

Veroidiiuiij:  des  3Itnisters  der  öfteat- 
lichen  Arbeiten  vom  i.  September  1803 
Aber  dt«  Anlage  «ad  den  Betrieb  elek- 
trischer lieitnngen  an  den  Staats  und 
Krei^istrasaen.  (Bulletin  da  Ministere  des 
Travaux  Publics,  Tome  XX-VIIL  September 
1890,  Seite  126  u.  f.) 

Der  fran/.usir^che  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  hat  am  1.  September  1803 
an  sämmtliche  Präl'ekten  einen  Hunderlass 
gerichtet,  in  welchem  diesen  der  Entwurf 
von  Bestiuini  111^;.  11  über  einheitlich»;  Rege- 
lung der  Bedingungen  für  die  Anlage  und 
den  Betrieb  elektriseher  Leitungen  in  den 
der  LandoBwegevcrwaltung  unterstellten 
St;iatss'rris<^eii.  zum  Schutze  des  öffentlichen 
Verkehrs  und  der  Strassenanlieger,  iiiitge- 
theilt  wird.  Seither  hatten  die  Präfekten 
in  jedem  einzelnen  FnlK-  Ii«  i  rfoi  ib  rliclien 
Vorsiehtsmassregelu  nach  ministerieller  Ent- 
scheidung vorgeschrieben.  Die  inzwischen 
im  Verlaule  v.*n  in  .laln-en  gewonnenen 
Erfiilirungen  in  der  Anwendung  der  Elek- 
trizität sind  in  den  allgemeinen  Vorschriften 
▼om  1.  September  1899  vcrwertbet,  die  den 
gewöhnliclun  Anforderungen  der  Praxi» 
entspr(>eheii.  Es  sollen  daher  nunmehr  tu 
der  Kegel  die  Präfekten  selbständig 
üV)cr  die  eingehemlen  (lemclie  ent.scheideu 
und  ihren  Eiitsclieiclnii2»  n  den  vom  Minister 
ausgearbeiteten  Entwurf  zu  Grunde  legen. 
Die  Mitwirkung  der  höheren  Verwaltunga- 
i)eliOrib-  wird  auf  Ausnahmefälle  beschrünkt 
bleiben. 
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Der  Entwurf  zu  den  neuen  Besliiu- 
mungen  ist  das  Ergubniss  giüudliclitr 
Studien  eines  AasscliiuseB  von  SAChver- 
stHndipren  Tnfrf^tiifuren  und  des  General- 
ratbes  für  die  Urlickeu  und  Landstrassen. 
Er  enthalt  ein  Master  fUr  die  0«nehniignng8- 
gesudie  und  schn.übt  vor,  welche  tech- 
nischen Materialien,  Urkunden  u.  s.  w.  den 
Cesuchen  beizugeben,  welche  Bcdiui^ungcn 
fttr  die  Aufctulirun^'  bei  der  ersten  Anhige 
feptznsfcllen  sind.  Der  Bewerber  hat  hier- 
nach übel-  die  geplante  und  die  thuLsäch- 
Uofa«  AnsfBhmnfr  seiner  elektrischen  An- 
lagen g<'n;iuc  j\i){ir(1ien  zu  machen  und 
mvm  während  de»  Betriebes  fortgesetzt  die 
der  weiteren  Entwicklung  entsprechenden 
Kontrolen  ausUben.  Der  Präfekt  bestimmt 
in  jedem  einzelnen  FiiIIc  (li<-  difiistlichen 
Obliegenheiten  des  Ingenieurs,  der  die  Aus- 
fUhrongcn  und  den  Betrieb  des  Bewerbers 
zu  (Uh  i  w .'iclirn  und  zu  kontroliren  hat. 
Der  Bewerber  Itat  regelmässig  in  be- 
stimmten !7eitftb8chnitton  und  auiserdcm  so 
<  i  t  vom  überwachenden  Ingenieur  ver- 
langt wird,  den  elcktrisclicn  Znst'iTifl  seiner 
Anlagen  zu  untersuchen  und  U>)er  die  £r- 
raltüungen  fortlanfendc  AuAseiehnungen 
zu  führen.  Di'  1  iif^rtKcnre  können  sich 
auf  diese  Weise  leicht  darUber  vergewissern, 
ob  LeltungäHihigkeit  nnd  Isolirung  der 
Leitongen  nicht  hinter  den  bei  dem  Gesuch 
angeiiiehieten  und  (hiicli  die  Konzession 
gencliinigteu  Grenzweniieu  zurückbleibt. 
Den  Ingenienren  nnd  Kontrolbeamten  Ist 
diT  Zutritt  zu  den  Werkst.'lttrn  und  Ma- 
üchiuenanlageu,  wo  öicU  die  elektrischen 
Apparate  befinden,  zn  gestatten,  damit  sie 
hier  diu'ch  VorTialitiu;  der  erforderlichen 
Prüfungen  und  Versuche  fe.'itstelleii  können, 
ob  Spannung  und  biromsiilrke  die  an- 
gemeldeten Wcrthe  nicht  übersteigen. 
Dlrccri  l'.cstiniuimigen  hat  sich  der  Be- 
werber ausdrücklich  zu  unterwerfen.  Er 
ist  ferner  verpflichtet,  die  Kosten,  die  etwa 
durch  die  Ausführung:  ^nntliclicr  Ai1»citen, 
ilas  Aufni>huien  dci'  1'1,'iiie.  durcli  Versuclie 
und  Trütungen  ini  Interesse  der  öffent- 
lichen Sicherheit  verursacht  werden,  zu 
Ubpn!<"'linit'n. 

Der  Frilfekt  hat  über  die  Erriclitung 
von  Sttttsen  für  Luftleitnngen  auf  dem 
Rande  öfFentlieiier  "Wege  selbst4indig  zu 
befinden,  nur  bei  ('li.ius.seen  ideibt  die 
Entscheidung  der  höheren  Verwaltung  vor- 
behalten. Die  Luftleitungen  sollen  stets 
ausseriialb  de.s  Ber<Meli.s  des  Publikums 
angeordnet  seiuj  bcbundere  Voi-sichtsmass- 


regelu  sind  zu  diesem  Zwecke  erforderlich, 
sobald  es  sich  um  Wechselströme  oder  um 
Gleichströme  von  Uber  400  Volt  handelt. 
Bei  dem  T^ob<'rse!irr;t(  ii  b<  \vohnter  Ort- 
schaften dürfen  die  Leitungen  nur  dann 
metallisch  blank  sein,  wenn  die  elektrische 
Spannung  bestimmte  Grenzen  nicht  über- 
schreitet, und  zwar  400  Volt  bei  Gleich- 
strom und  120  Volt  bei  Wechselstrom.  Die 
Verwendung  der  Erdleitung  für  den  Rück- 
strom wird  all^'-ernoin  und  ausdrücklich 
untersagt,  was  übrigens  bereitä  von  öeiteu 
der  Post-  nnd  Telegrapbenverwaltnng  ge- 
schehen war  (Verordnung  von  l'>.  ^Tai  1888). 
Alle  diese  Voi-schriften  «gelten  nur  für  die 
gewöhnlichen  Fälle;  dngegen  werden  unter 
besonderen  Umstünden,  wenn  die  Bewerber 
ein  begründetes  Interesse  daran  haben,  von 
den  Vorschriften  abzuweichen,  die  Gesuche 
von  der  höheren  Verwaltung  geprfift  and 
mit  möglichster  Rücksiclit  nif  die  Forde- 
rungen der  öffuuUicheu  Sicherheit  und  auf 
die  Wflnsche  der  elektrischen  Industrie 
entschieden  werden.  Bei  Anwendung;  v»  - 
sonders  ho(  hsrespannter  Ströme,  die  be- 
sondere Vorsiclitsmassregeln  erforderlich 
machen,  soll  gleichfalls  die  Entscbeiditng 
dei-  hnlicien  V<^r\v.Utuiir|:sstcl!i'»  eingeholl 
werden;  dussulbc  gilt  für  alle  FUUc,  wo  es 
sich  als  ntttslich  wwetst,  andere  als  die 
durch  den  Entwarf  vorgeschriebenen  An- 
ordnungen zu  treffen. 

Die  neuen  Vorschriften  sollen  keine 
rttekwfa-kende  Kraft  haben;  bestehende  An- 
lagen unteiiiegcn  den  lledin^iin^-cn.  unter 
deuen  sie  genehmigt  wurden,  sollen  jedoch 
hinsichtlich  derBetriebskontroIe  den  nenen 
Vorsohriften  nDterwoi-fen  werden;  auch 
wenn  sieb  am  irjrend  welchem  Anbi?«  die 
Bedingungen  der  ersten  Genehmigung  än- 
dern, soll  der  neue  Entwarf  in  vollem 
T^mfange  zur  Anwendung'  gr-lnn^rcn  Die 
neuen  Bestimmungen  erstrecken  sicti  nicht 
auf  Leitungen,  mittels  welcher  Züge  von 
Eisenbahnen  oder  Sirassenbahnen  oder 
Schiffe,  die  mit  Elcktrtzitlit  bewegt  wer- 
den, ihren  Strom  zum  Antrieb  der  Ma- 
schinen empfangen.  Diese  Leitangen  sollen 
der  besonderen  Beaufsichtigung  seitens  cler 
Behörde,  diu  mit  der  Ueberwachung  der 
fraglichen  Eisenbahnen,  Straseenbahnen 
od<'r  Schiffe  betraut  ist,  unleistellt  werden. 
Dieselben  Bestinimunf^en,  die  für  die  elek- 
trischen I^eiiuugen  auf  den  Staatsstrassen 
aafgestcllt  worden  sind,  sollen  nach  einem 
IJnnderlühS  vom  2.  September  1893  auch  auf 
die  Departemeutsstraäöou  AuwendungÜuden. 
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Neuere  Trojekte,  Vorarbeiten,  Kuuzei«t)ion8> 
ertheilungeu  und  BetriebserttffbunK«!!  von 
Rleinhahiien. 

1.  Projekte. 

1.  Zar  Avis^fstiiltiuig  und  Förderung  des 
LokalbahnwesoiiH  iiiRnfiinen  hatderLandesaus- 
sohusN  bimntrajit,  ilass  7  LokMlbaliiicn.  dii'  «'in 
baukapital  von  rund  12  Mill.  Uulduti  bemi- 
spracben,  Beihill'c  jrewShrt  werden  möjf«  ""^ 
zwar   d»T    Loknibiiliii    HciH's<h;ui  —  Wlasfliin 
U60Wfl.,  Neuhaus— N'ttubbtriz  lUUUÜO  d.,Karl»- 
bad-Johann-Georgstadt  260000  fl.    Fflr  die 
LokalbalmciiOsterl>t'r<;  -Laim    .Tii;i<  liiiiiNth.il 
ScWackenwerth— Cercstau— Moclinu  iiiil  eiuor 
Abcwel^mig  nach  Dobri  sind  TJuterslütaungen 
in  Form  von  Ziii-.i,'jU!mtii'i'n  in  Aussicht  frc- 
iioniiDt'ii.   Ausscnlem  sind  Veiliantllunjien  im 
Oange  üIkt  v  («itiTc  17  Lokalbalnn'u.  (Oestcr- 
reichisolu'  Kiscnbahn-ZeiHinj"-  ISIM.  No.  1.) 
2-  Die  HersU-lluujJ:  der  Strasscnbabnen: 
a)  von  (luillcniins  narh  Vivo<riiis, 
b'  vnn  (inllU'uiiu.-i  uacli  dem  Schlachtbofe, 
sowie  «lic  lvonze«ision   zum  Betriebe  dieser 
bfidcn  Strassi-nbabnlinien  auf  15  Jahre  ver- 
giebt  die  Stadtverwaltung  von  J.<üttich.  (Zeit- 
schrift für  Transportwesen  und  Straaacnbau  { 
im,  Xo.  8.) 

2.  Vorurbeilcn. 

Die  Vornabwe  technischer  \'orarbciten  ist 
jrcsiattet  worden: 

1.  Für  i-iiic  \  ollsiiiirijre  Lokalbahn  vom 
Bahnhof  Trujipau  über  Kalhareiu  bis  zur 
Retchs^renze  in  der  Richtung  ^egeit  Piltsch. 

2-  Für  eine    volls|iiiriL'c  Lokalbalni  von 
Station  l'racliatiU  der  Lokalbaiiu  Wodniaii—  ^ 
Praehntits  nach  Weilern.  ' 

3  Für  eine  Danipftranilialni  von  Hraz  Uber 
Mari«  I  iust  nach  Rmiej^nnd  )nit  einer  even- 
tuellen Abzweijrung  nach  Welz  und  für  eine 
Drahtseil-  oder  Zahnradbahn  von  Radegund 
auf  das  Plateau  des  Schöekls.  | 

4.  Für  eine  Lokalbalm  v.m  Scorcola  auf 
das  Plateau  von  Opcina.  Die  Balm  soll  eiue 
FortfHhrunjr  der  sfleichfalls  jrepinntrn  Drabt> 
seilbniin  von  Trie.st  narh  Sior«(da  sein. 

&.  Für  eiue  vollspurigo  Lokalbahn  von  der 
Station  Wsetin  der  priv.  Rainer  Ferdinauds- 
Nordbahn  iiiit  fi  rirn-^  Karlovitz. 

(S.  Für  die  vo!l.'«)>urige  Lokalbahn  von 
Brttaau-Briluulite  (Station  der  priv.  österr.- 
uugar.  Staataeisenbahn)  nach  Policfca.  I 

t.  KoBze»sioiisertheiliin;;en. 

Konzesaionen  sind  enheilt  worden:  [ 
1.  Zum  Bau  der  rnllspnri^^en  Lokalbahn  ' 
KajKisvär— Moe.snlail    am    l*».    I)e/enilier  ISIKJ. 
Das  Baukapital  betrugt  Ouuuuü  11.    Die  Baliu 
xweigt  von  der  Station  Kaposv^r  der  Haupt- 
liuie  Bwlapest-DombovAr'-ZAkiuy— Fiume  ab. 


2.  DerUudape»ter  .Stra$scubahugo«ell8chat^ 
fUr  Strassenbabnen   mit  Pferdeltotrieb  zur 

Letfun^-  eint'<  zucttoTi  Gleises  im  HereiMic  ili  r 
Auwinkcllinie  tSthw abeuberggebiel)  mit  der 
Bedin^nir,  dasB  diese  Arbeit  noch  vor  Beginn 

der  Soiniiior-J.'nsoji  fcrtf«:'  zu  «bellen  sei. 
3.  Zuiii  ViiLXk  Mju  Lokailiulnien: 
a;  Budapest— (Iran, 
b)  Haulafaiva—  Krdiiszäda, 
e)  Gunja— llreka— IJo.shisi-hi  I.andeagrenze. 

4.  Betriebseröll'iiutigen. 

1.  Am  29.  Kovember  1893  llielejfkut— Oy- 
"ujrk  Taniasier  12  km,  abzweifrend  von  der 
Station  der  uugariselten  Staatsbahu  Budapest— 
Fiume.  (Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und 
Dani|)ls«hiffahrt  No.  5.) 

2.  Am  J.  Dezember  1893  Hatzdori— Eppen- 
dorf (Sachsen)  9,n  km,  mit  D  Stationen.  (Ver- 
ordinniii-hlatt  il.  k.  k.  Hande|sminiät.fOr  Eisen- 
bahn und  Schiffalut  No.  14.) 

3.  Am  1.  Dezember  1B83  Herrohut— Bem- 
stadl  : Sachsen)  10,w  km,  mit  7. Stationen.  (Ver 
oiduuiigsblalt  d.  k.  k.  Ilandt  lsminist  für  Eisen- 
bahn und  .Schitrahrt  lH9t.  \o.  14.) 

1.  Am  l.  DezeniVicr  WS^  Bortrstede— Bork- 
horn (Ohlenbur'r^  7  km,  mit  4  Statioucu.  (Vcr- 
ordnun<4'sblatt  d.  k.  k.  Haudelsminist.fttr  Eisen- 
bahn und  .Sehiffahrt  16Ü4.  No.  14.' 

5.  Am  2.  D«'zember  is<)3  Fssieg' —  Nasic 
."jOkm,  Theilstreeke  der  Ksseg— Batrina-Lokal- 
bahn.  ^Zeitschrift  für  Eiseubabueu  und 
i  >ampfaebiffifthrt  1894.  No.  5.) 

ti.  .\m  t>.  Dezember  1803  V'idarel-  Dobre.st 
17  kui,  Zwoigbabn  der  Grosswardeiu-Bel4- 
nye^ -Vaskoher  Lokalbahn.  (Zeitschrift  fÖr 
Eisenl>ahnen  urnl  li.nii[>rsrtii)ralirt  li=^!H.  Xi>,  5.) 

7.  Am  7.  Dezember  1S93  Waldlicim— liocb- 
lilz  (Sachsen)  km,  mit  7  Stationen.  (Vet^ 
ni  ilinin^'.olihitt  d.k.  k.  Ilandelsminist.  lur  EiBOn- 
bahnen  und  Schiffahrt  18!>4.  Xo.  M.i 

a.  Am  9.  Dezenil»er  1898  Sxepesbela— Podo- 
lin  Uni^arn  i  11  km.  (Zeitschrift  für  Eiaenbalmeu 
und  Dainpfseliiffahrt  WM.  No.  Tt.) 

t».  Am  Iti.  Dezember  1893  Saupersdorf— 
Wilzschhnus  (.Sachsen)  21.tj  km,  mit  II  .Sta- 
tionen. (Verorduuuj^sblatt  d.  k.  k.  Uaudcb- 
minist.  für  Eisenbahnen  und  Sehiffahrt  1894 
No.  14.1 

10.  .\ni  17.  Dezember  1893  die  6  km  lange, 
nach  demThonison-HouslOhs\  slem  ausjjcführte 
elektrische  Bahn  Bordeaux— Bou^cat -Bigeau. 


Ge.'^etze  und  Vei  01  (Iiiniiixcti,  betrertVnd  den 
l^au  von  Kleinbahnen  in  Fninkreicb. 

Durch  Ge»etx  vom  12-  Augasl  it>93  ist  der 
Bau  einer  schmalspurigen  Bahnlinie  mit  1  m 
Spurweite  von  Maubeugc  nach  Villers— Siro— 
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K 1.  itiU.thrii'l«. 


Nicole  uiiil  einer  vollitpurigcn  Ncbcubaliu  vou 
Bettrcehies  nach  Hon,  mit  Abvweigvmg  nach 

Havai.  im  nciiarti-mcnt  'In  Nnrrl,  aK  im  Be- 
reich öttlntliclier  Nül/.lichki'it  liu^eitd  erklärt 
worden;  diese  ErkIHrung  wird  null  und  niehtifl^i 
wenn  liic  orfonlcrlii'hon  F.iitoi;;nuti;ron  iiiclil 
binnen  4  Jahren,  von  <ior  lickanntniaclmn;; 
des  Gesetzes  an  gerirlmot,  vi.lkndct  sind. 
Der  Hi>chstbetra{r  des  Anla;r>'kaiiital.s  ist 
für  die  erste  Linie  auf  t;ö(H)it  Fns.  für  das 
Kilonieter,  hei  12,.'  km  Llhifre  di  r  Halm,  nnd 
für  die  zweite  Linie  auf  8UU00  Fri-s.  für  das 
Kilometer,  bei  9,5  km  IjXnpe  der  Bahn  feRtire- 
aetlt.  Der  Il<i(  li-tliinriiir  «Ii's  jUiirliciicn  Staals- 
BUSehusseü,  welcher  dem  iStaatsschatsc  bis  zum 
81.  Dezember  1950  xnr  Last  fKlIt,  betrHgrt 
tjivm  I'ro.  für  <Iii'  erst«',  13  17.')  Firs.  für  die 
■/.weile  Linie.  Nach  dem  zugehürijfcu  Ucbcr- 
einkommen  rom  T.Oktober  1R9S  braucht  derKon- 
zossionar  nielit  nidir  als  l.'i^rlicli  3  Zii;r<'  in  jr-der 
Kiclitnn;;'  «fflien  /,u  lassen,  Miiaiiir»'  die  jälirliclie 
kiloinetrisehe  Uoheinnahmo  bei  d«  r  «  rsten  Linie 
I5IX>  Frcs.  nii'lit  übersti-iprl,  tii;rli(h  1  Zii^'i",  falls 
dcriietrug  von  rKkKjFn  s.jiiclit  überschritten  wird 
und  ao  weiter  je  ein  Zu^  mclir  bei  einer  Zu« 
nähme  von  itXX)  Frcs.  jährlich  für  das  Kilo- 
meter; bei  der  zweiten  Unfe  Ist  die  Grenae 

für  S  Ziijre  eine  jährliche  Holieiiuialiiae  von 
tiOOO  Frc».,  und  je  ein  Zug  mclir  wird  bedingt 
durch    eine  Steig-ening   deraelben    um  Je 

irx«l  Frcs. 

Durch  Verordnung-  vom  24.  Juli  IbUS  wird 
für  eine  Trambahnlinie  mit  mechanischem  Be- 

Irielte  znr  Pie('(irdenMiL'  von  üeiseiideii  und 
Gülern  zwischen  torudcy  und  Ver/.y  über 
Reims,  im  D^wrtement  der  Marne,  der  üffent- 
liebe  Xnl/.en  erkl.irt;  des<^Ieicbeii  diircli  ilie 
Verordnunffen  vom  W».  und  lKAti;ru-t  ibVi  für 
eine  Trambahidinie  zwischen  Pontcliarra  nnd 
la  Kochelte  mit  Abzweigung  nach  Allevard  in 
den  Iiepartements  der  Is^re  und  vonSavoyen, 
nnd  für  eine  Trambahn  vom  Platz  der  Ucpn- 
blik  in  Parin  nach  Uomainville. 

Durch  Verordnung  vom  18.  August  1898 
wird  ferner  die  Frist  für  die  F.nteigiiuiipcn  liei 
den  Trauibabuliuien  iui  Departement  der  Drüme 
von  Saint-Vallier  nach  Grand-Serrc,  von  Tain 
nach  Kmuiuhs.  von  Wili-nce  nach  (  babeuil  un<l 
vou  Moulelimar  uach  Dieulclit  bis  zum  17.  Fe- 
bruar 1804  verlängert. 

l)i<'  VcrurdiuiiiL''  vom  IH.  An;rn-t  1^03  er- 
klärt üttenthche  Nützlichkeit  für  die  Herstel- 
lung eines  mit  mechanischer  Zugkraft  zu  be- 
treihenrleii,  zni-  rcr^onenbefördeniii^j-  dienen- 
den Tranibahniiety.e>  in  der  Stadl  l»ijon. 

Kndlich  wird  rlureh  Verordnung?  vom 
21.An;rust  lHt3  einem  .Mit-xliede  der  Gemeinde 
le  llainey  die  KonzesMion  für  die  Tranibahn- 
linie  von  le  Haincv  nach  Montfernicil  eriheill, 
deren  öfl'eni lieber  Nutzen  durch  Verordnung 
vom  21.  April  Ibört  erklärt  worden  war. 
>  Annalt's  dc!«iK>ntMet  chausüeeK.  ltJ!>3.  Seplciiibcr. 
8.  «ria2  biH  <J14.r 


Love'Hche  Auordnuug  der  unterirdischen  elek- 
triaehen  KtronsnfBhniBg  fOr  Stnsscnbahnen. 

Die  Erkl.lrnnjr  der  Meiroi>olitan  Traction- 
Company  in  Newyork  zu  Gunsten  anderer 
Strassenbahnsysteme  bIb  der  Kabelbahnen  und 
der  i'lckt  1  i-i  tu  11  Halmen  n)it  oberirdischer 
Stromzulühnui^,  uicäiejetxt  in  Brooklyn  und 
Newyork  betrieben  werden,  scheint  das  System 
uiiterirdi.sch«'rStroniziifüliniiig^  ;;ewissermas8en 
zu  cnipfelileu  und  dürfte  daher  die  Erfinder 
▼on  neuem  zu  weiterer  Bethätigung  auf  die* 
seni  Ciebiete  anspornen.  Die  Love'sebe  An- 
erdiiuny:.  ilie  v  ir  aus  Anla»s  iler  \  orjUhrigeil 
.Milwaukeeer  .Strassenbabnversammlung  ioi 
Januarheft  S.  ül  dieser  Zeitschrift  erwähnten, 
verdient  luitcr  diesen  Umstünden  erhöhte»  In- 
teresse, um  so  mehr,  als  nach  Mitthoilung  der 
Kailroad'Uazette,  der  wir  die  folgenden  Anga- 
ben entnehmen,  jetzt  zwei  Strecken  mit  diesem 
Systeme  im  lli-triebe  sin<l  und  befriedigende 
Ergebnisse  zeigen.  Nachstehend  bringen  wir 
in  den  Figuren  1  nnd  S  den  Qneisehnitt 


'  -..-.-^^CVr-pf--^  

"  V  '  .'.f^  -  -  -i  <  . .  ■ 

 -•• 


Tis-  1 


-tw- 


I  der  gesammUm  Anordnung  vor  einem  Joch 
I  und  vor   einem  Einsteigeschacht,  ferner  in 

Fi;;ur  H  eine  iiers|iektivi-.clie  Zeichnung  mit 
i  Darstellung  des  am  .Strassenbalmwagen  be- 
I  festigten  Greifer»  nebst  den  beiden  Stroni- 
abnehniern.  nnd  in  Fij;ur  l  in  -njsM-reni  Mass- 
stabe die  .Seitenansicht  «les  ."Mromalmehmers 
,  mit  Laufrolle.    Die  gUHscisemen  Joche  von 
;  i;!o  k^'  f;e«ielii  sind  in  Ab.stJInden   \  on  je 
1,:A»  m  auf  einem  IJriuubett  ;.'elan:ert.  Die  Fahr- 
schicnen  sind  mit  .^purkranzrillcn  varaehAD 
ui»d  auf  ilen  .lochen  mit  über  Kreuz  ange- 
onlneten  liolzen  befestigt.     Das  wcsentlirhe 
an  der  unterirdischen  I^eitung  sind  die  beiden 
.  mit  der  oHeneii  Seite  narb  unten  gekehrten 
,  U-fünni^-eu  Scliicneu    zur   Einfassung  des 
•  Schlitzes  filr  den  Greifer.  Die  Orahtloituiigoo 
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!«in<i  unter  diestMi  U-KUen  angeordnet  und 
liefen  infolg^edPSHcii  g-eschütst  gegen  Fench- 
tiffkcit,  Sehnen  und  etwa  in  dio  Lc'itiui<rcn 
fallende  fremde  Körper.  Die  Eiusteiglücher, 
die  in  AbsUlnden  ron  Je  80  m  angre<»rdnet 

sind.  li:(b"'ii  t)Psond<Ti'  Kntwüssi-rnn^.  Die 
tetromli'itun^-  b«•^tl■llt  ini'-  zwoi  ■Vsziilliueti 
Kupferdrfthteii.  die  auf  ln  soiidiT»'  Isolatoren 
befestipt  sind.  Zwisdu-n  den  Dralitstücken 
TOD  je  152  m  Li'ln<;i'  sind  besoinlcri-  Kuppc- 
limgm  eingeschaltet,  die  ein  Ausdehoen  und 
Znjunmenzieben  der  Drähte  sulassen.  Die 
DrShte  sind  an  den  Jochen  mittels  besonderer 
Kloiiiniisolatori'n  nnt'<rfliän;rt.  die  in  LSuf^s- 
nntben  der  Drahtbalter  eingreifen  und  die 


I  \ 

J  j. 


Klit.3. 


Fl«.  4. 


wnleri'  Seite  der  Driilile  für  den  DHr(li-aii;r 
der  Strouiabuebuierrolic  freUas.scD.  Letztere 
ist  in  Figur  4  von  der  Seite  und  in  Figur  8 
in  ihrer  eif^entlichen  T..(l'P  im  Stra-^sotikanal 
dargestellt.  Der  Stn.ih.ibnelinicr  ist  mit  zwei 
Rollen,  je  eitn  r  t  m-  j.  .l.-u  der  Mden  Strom- 
leiter, verscheu.  Die  l.'oib-n  sind  an  einer 
»cbwingenden  Kurbel  Im  resti<;t  und  werden 
in  der  üblichen  Weise  mittels  einer  Feder  an 
den  Leitungsdraht  ati^'^ed rückt,  so  dass  die 
StrouutbnAhme  jeder  Zeit  gc.>!icliert  ist. 

* 

Antrieb  vim   Stnimenbahnwagen.  Die 

Mctroiiolilan  Tradinn Cnniiany  in  New  York 
hat  der  Eiseubahu-AulsiehLsbehörde  CÜoard  of 
Sailnwd  Commistionera)  einen  Preis  von 
60000  ]>oll.  rar  die  Erfindung  eines  Antrieb- 


synteniH  von  Strassenbahuwugeu  zur  \  erfügung 
gestellt,  das  dem  Kabel-  und  Trolleyantriebe 

ebenbürtig  oder  iiberlL>;ren  sei;  die  Aufsiclits- 
bchürde  hat  es  indessen  abgelehnt,  das  l'reis- 
richteramt  in  einer  derartigen  Frage  zu  üher- 
nehmen.  1><t  Vorfian;.'  dürfte  b. -weisen,  «lass 
man  aucli  in  Nordunierika  lien  lietrieb  mit 
oberirdischer  Stronizntiilirun^r  nach  demTrol* 
leysysteni  noch  nicht  tiir  eine  vüllkonnnene 
I^^öMing  der  gestellten  Aulgahe  annieht. 


1>!e  bayerlflchen  Vixinal-nnd  Lokalbahnen. 

In  dem  Berichte  über  den  ISetriel»  der  Kfrl. 
bayeritichen  Vcrkehrsanätaiten  iiu  Verwaltungs- 
jahr IBM  liegen  uns  intf  ressnnte  Mitth<>ilnng«ii 
über  die  bayeri-eben  \  i/inal-  iitnl  l.olvallialnien 
vor,  namentlich  über  Ausdehuuug,  Anlage- 
kosten,  Betrieb  und  Betriebsergebnisse. 

Das  (;e>ei/.  vom        .\]>ri\  re-clt  tiir 

Bayern  tlie  Kr«  eiterunjr  und  \  ervoll>täiidigung 
des  StaataeisenbahnnetzeH,  sowie  den  Bau  von 
Visinalbahnen  und  bestiintnt  namentlich  in 
Bezug  auf  letztere  im  .\rt.  -j.  r|,-i>>.  der  Hau 
solcher  Itahneu  für  Ueclinun<^  des  .'^laates  au^- 
gcführt  werden  könne,  suferu  der  (Irund  und 
Boden  und  diellersstellungderErdurbeiten 
ohne  Inanspruchnahme  von  StaaUifonds  ge- 
sichert ist.  Ferner  wird  in  diesem  Gesetze  die 
Bildung  etnfS  VIzinalbabn-Banfonds  aus  den 
rebersehilSiten  der  liauptlialmen  an^M-onlnct, 
aus  dem  höchsten«  die  Ililll'te  des  nach  Er- 
füllung der  obigen  Bedingunir  erforderlichen 
Aufwan<les  entnonniu-ii  Merdeu  kann. 

Neben  die.>ieu  beiden  l  iruppeii  vuu  Balmeu, 
nKmIich  den  Hauptbahnen  und  den  Vtrinal- 
bjihnen  hat  tlastle-et/  muh  i's.  .\prii  noch 
eine  dritte  (iruppe  gcbchaflt-n,  die  .Sekundiir- 
bahnen.  Bahnen  von  lolcaler  Bedeutung, 
wie  sie  in  -pädercn  ("te-et/eii  ii;^onannt  wenlen. 

Dieses  tieselz't  enthüll  zun!ieb.>t  lie.slini- 
mungen  über  Kück Vergütung  des  von  Gemein- 
dcn  und  l'rivateu  geleisteten,  auf  die  Erd- und 
Danunbanarbeiten  entfallenden  Aufwandesund 
be^ti^»mt  ferner  in  Abänderung  des  Art.  -2  <les 
(jesetscs  von  1869  und  mu  den  Bau  von  Bah- 
nen von  lolcaler  Bedeutung  zu  unterstfltaea, 
ilass  solche  Bahnen  si-hon  dann  vom  Staate  zur 
Auäl'iUiruug  übernouime.n  wenleu  können,  wenn 
die  Interessenten  miiidi'stens  den  für  den  Bahn- 
bau  und  de.sscn  Zu:,'ebör  nötbi;;i-n  tlrund 
und  lioden  ko.steuirei  zur  Verfügung  stoUeu; 
Zuschüsse  des  Staates  In  Form  verlorener  Bei- 
tr.'iir>-  zur  I )ur(-1ii'iihmng  von  Privatuntcmeli- 
ii)unu'"en  •^iud  zulässig. 

Im  dem  „Statislischen  Iterielit  über  den  Be- 
trieb der  K<rl.  IJayerisciien  \  erkebrs;in*ialfen 
im  Verwaltun^'sjahre  IS\>2"  timlet  sieii  naeli- 
siebende  reberi.ichl  de»  Hauaiit'waudes  unil 
der  Beirivliscrgebnis.so  der  Vizinalbahuen  und 
der  Lokalbahnen  im  Jahre  1A92: 


*)  Nebst  Art.  'J  de.s  OeseUes  vom  2i>.  April 
1809  mitgetheilt  im  „Archiv  für  Eisenbahn- 
wesen* idHü,  S.  85a 
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gabM 

gaben 

M  ! 

N 

X 

H 

lü  85'J 
12  C.'.HI 
15  773 
16066 
7  306 
27  686 
26270 
2.')  Tl.') 5 
31  512 
12932 
95889! 


26  428 
:^7  634 

27  718 
14  839 
26  466 
21894 
12  909 
14  887 
18  378 

17  if;i 

8  824 
7  808 

1  731 

2  554 
12915 


4  7UÜ 

4  855 
5863 
5943 
2  O^  i 

11  194 
18064 

12  (U)7 
15916 
8191 

U894 

12595 
88806 
19168 

5  759 
16114 
90891 

5  793 

6  707, 
7680 
5  224 

7  808 
8866 
H  172 

796 
6811; 


5  5lü 
2062 
8  637 
4921 
1617 
8466 
8461 
10  014 
8831 
467» 

9wa 

7  600 
10889 

8686 

8  378 
9141 

•  I 
6117 

3  473 
4411 

1027 
23 
14 

6 
1 

4110 


2  250 
1215 
1852 
180O 

752 
8851 
8866 

3  535 
4188 
1838 
4689| 

1017 
4377. 

ssoel 

1  672 
3  707 
8876 

1  533 

1661, 

989»' 

1  sris 

1466 
ICOlj 
63^ 
203 
1066 


616 
-120 
538 
423 
151 
611 
601 
735 
1343 
443 
847 

937 
8176 
1488 

3H3 
610 
1943 

256 
779 
867 

4  292 
356 


1  m 
612 
316 


473  243235  919 123 10261  335  22  872 


29  941 
21  242 

26  803 

27  753 
11910 
50747 
60661 
52  446 
61  730 
989.8 
60615 

51  577 
77886 
60540 

2«n:r 

66028 
46788 

26  6it» 
86607 
33680 
29  812 
18  482 
18611 

9:m 

4166 
S4717 


916  471 
81 


25  823 

30  618 
24  (39 

19  083 
3  511 

65111 
59686 
22  660 
89800 
97185 
38445 

20  56-1 
88958 
76961 

31  015 
39  960 

110173 
3  393 
31686 
67088 
16  777 

16  III 

17  197 
15  969 

1006 
45801 


!>26  808 
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168  Kleine  MitthailuDgen. 

Die  uiiti  r  Uli.  Xu.  22,  23,  24  uud  2&  aufgc-  nen  eine  sehiiialspuri};e  rSpnrwriu«  1  lu,  und 

fährten  L>ika:iKihnen  sind  im  Laufe  des  Jahn»  ,  zwar  <lie  5,17  km  lange  l'.iliDlinic  Eichstädt 

18!92  zur  Eröffnung  gelangt.  Bahuhof  —  Stadt  (lfd.  No.  3  der  Lokalbahnen). 

W&hrcad  die  VisinallMhiienaämntilich  voll'  I       Von  dem  Bauaufwand  Ende   1893  ent* 

BfwAg  sind,  befindet  sidi  unter  den  Lokalbah-  \  Ml«n: 


•ufBabBliSflB,' 

anf  Aufsicht     ,inl  Hahn.   I  8U«toM. 

,         ,  .           .    Mbliid«  und     auf  Fahr- 

v<  runltoBK  |8clii«nenb|t«^  Mbtt  Ein.  | 

M        ,        H               »        1  M 

ZnMimaien 

im        '  a«f 
OaiMB         1  kB 
M  M 

bei  d«i  Vixinalbabnen    .  ■ 

bei  den  vollspurigen  Lokal- 
bahnon  (ansschl.  der  ge- 
pachteten   Strecke  lfd. 
No,  96)  

bei     der  schtnalspttrigeu 

mm     10960417    976089»  1766078 

2^88979    99794808    8  781779  9686481 
19466       810880       4786«  86888 

1 

16486611  99817 

61881666  1  6779l( 
868986  70988 

I  /eitaelirtn 
I  för  KIetnhahn.>n. 


An  Tranfiportuiittelu  waren  für  die  äehuial-  [  triebsmittel  der  Visinalbahuen  xiod  vollspurigcn 

«porige  liokalbahn  Eichstädt  Bahnhof'-  Stadt  Lokalbahnen  und  deren  Leistangen  von  denen 

Ende  lf02  vorhanden:    3  Tpndf»rlokoinotiven,  «Ifr  nbri^«ii  voIl«;puri<:;Tü  Bahnen  Ist  In  der 

6  Pcrsohcuwagcn,  1  Gepäckwagen,  6  Güter-  ftugciüUrttn  Quelle  nicht  erfolgt, 
wagen  und  30  Bollaebemel  cur  Beflfvderung  '        V.ux  einen  UeberbUck  über  die  Entwick* 

voMfpnrifrcr   Otttcrwajrpn;    pelpintft    wurden  ]  lang  des  VizinaHnibn-  nnd  T,nk.ill>uliiiTirt/.cs 

SSU^IÜ  ^ng-  liezw.  Nutzkiioineter  und  224  870  neit  1882  i'U  geben,  »ind  nachstehend  die  iiaiipt- 

Wagenaciiskflonieter.  Eine  Trennung:  der  Be-  .  ergebnisse  susaniinengestelit! 


Iti- riebst 
Jaiiri-«- 

U'u-^ 

■  II. 

OcniuBt- 
bau. 

.nnfwnnd 

Eianlmie 

Aws«b» 

M 

1 

AnMhl  der 

befördert«] 

'  Personen 

\n/.,'ili; 

Ansah!  d«r 
beftrdariea 

r.dtcr 

1882:  Vizinalbahnen  .   .   .  . 

167,% 

1Ö4510Ü7 

089219 

466879 

5;  »2  202 

249  993 

1886:  Vizinalbahnen .... 

1Ö7.» 

16486611 

766060 

476084 

600181 

966086 

Lokalbahnen  ... 

«7,4» 

2  959115 

7R  105 

41  188 

ti9224 

24  836 

1888:  VixinalbabnoD  .... 

167,M 

16466611 

887  096 

573241 

1  642719 

866766 

Lokalbahnen  .... 

816,I» 

16660848 

688488 

868884 

t  687989 

986981 

1886:  Vizinalb.thiH  II        .  . 

lß7,30 

15455611 

972720 

595  761 

688  295 

396549 

Lokalbahnen  .... 

h'y  3.'J8  39e 

1  142437 

6!0  161 

783  964 

1880:  Viziualbahiieu  .... 

167,31 

15155  611 

1135707 

673  Ütö 

837  469 

411  a'*o 

Lokalbahnen  .... 

406,i:i 

94087488 

1976164 

609668 

806961 

884886 

leOl :  Viiinalbahnen .... 

1 67,Jo 

15  455  611 

1  ni«883 

085  132 

7:)r>  151 

'103  417 

Lokalbahnen  .... 

458,^  i 

26 132 188 

16S4  982 

777071 

1 186  369 

466709 

1868:  Viiinalbahnen .... 

I67,>i 

16466611 

1048906 

TOI  96» 

76448» 

49894« 

Lokalbahnen  .... 

99860707 

I  848979 

916471 

1706991 

619116 

Slektrische  Straxsenbahnen  Im  ätaat« 
Newyork. 

Dem  iiencHtcn  Bericht  df^r  Kiiionbahn>Auf- 

sic>it-?!c!iMr;lr  it.  -  "^tnates  N'e«  york  vom 
8.  .hinuar  <l.  ilt  r  «las  mit  dem  .SO.  Juni  1&»3 
cndi^cado  Jahr  behandelt,  entnehmen  wir  ans 
einer  Veröffentiichang  in  der  RailrtMid-Gacette 


vom  19.  .Taimar  '1  T,  S.  ila>s  im  -^i.i.ii.' 
iui  ganzen  47  elektrische  Slrassenbalineu  mit 
oberirdischer  Stromzuffihnnig  nach  dem  Trol- 

ley-.*>_\'steTti  ^(  frirhcTi  <i1,.|i  Au--  '!<T  Reihe 
vou  VorschlUgcu  zur  Erhöhiiny  der  Sicherheil 
auf  den  elektrräehen  und  den  Drahtsellbahnen 
verdient  folfrcnde«)  hcrvorg(>hobon  «n  werden: 
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Kleine  Mitrheilungen. 


im 


Alle  Wagen  eulleu  luil  vur  iimn-n  vcrsflieu, 
TmA  dieM  sämmtUcb  bis  anf  eine  einzi^^e  ver- 
sehloMOD  gehalten  sein;  offene  Wagen  sollen 
mit  Schranken  versehen  sein,  um  sie  gleich- 
falls sicher  zti  machen.  Die  bestmögliche 
FomigitterartigcrKcba(zvorrichtungen(lender) 
com  Verhüten  von  Ueberfahren  sollte  ange- 
wandt werden,  d.i  i-^  nicht  urn-rlitfcrti^i  rr- 
acheiut,  zu  warleo,  bia  eine  vollkommen  bc- 
Medigttnde  Form  gefunden  ist;  dabei  soll  man 
ira  Betriebe  indess  >o  vorsirlitiLr  \  i'rfjihten. 
dass  die  .Schutzvorrichtung  woniüglich  uiemalä 
cur  Anwendung  gelaagtw  Auf  Strassenkrea- 
znnp-pn  >r.lt  tlif  Geschwindigkeit  der  Wagen 
6'/2  km  Sur  die  Stunde  nicht  übersteigen  und 
bei  Ab/weigungeu  soll  der  auf  ein  anderes 
Gleis  übergehende  Wag«  n  a  nrhrr  völlig  zum 
Halten  gebracht  werden.  Auf  Jitiiiisauukreu- 
tnngen  soll  ein  Begegnen  der  Wagen  vermie» 
den  werden.  Mau  soll  Aufsicht»beamte  vet- 
vendeu,  die  bcfJlhigt  «ind,  die  strengste  DiH- 
3ci|ilin  zu  schaffen  und  zu  erhalten,  und  an 
besonder«  geflihrdeten  Punkten  besondere 
Wirter  anstellen.  Bei  Krttmmnnfren  der  Bahn, 
wo  der  Ausblick  cingeschr/inkt  ist.  soll  die 
Gencbwiudigkeit  ermässigt  werden.  Der  Ge- 
brauch von  Lnfldmckbremsen,  wie  die  anf 
den  Kabelbahnen  der  Stadt  Xewyork,  sei  in 
Aussicht  zu  uehuieu.  Alle  Bewerber  uui  die 
Stellung'  «Satt»  Wagenführers  soll  man  einer 
griindlichen  Prüfung  unterziehen  und  im  Falle 
eines  befriedigenden  Ausfalls  zunächst  in  den 
WerkstKtten  oder  in  der  Kraftstatlon  beschäf- 
tigen; deinondi-;!  >.o11pu  <;ie  unter  Anleitung 
eines  Aufsehers  auf  einem  Wagen  Dienst 
thun  und  selbständig  merst  auf  Linien  mit 
schwachem  Verkehr  venrendet  werden.  Alle 
Wagen  auf  elektrischen  Bahnen  mit  fiber  S^lo 
Steigung  follen  Mets  Sand  mit  sich  führen. 


Das  Anluiltt'u  der  Waagen  soll  stets  an  Kreu- 
zungen stattfinden  mit  Ausnähme  bestimmter 
Haltepunkte,  die  von  Krenzongen  weit  ent- 
fernt liegt».  In  Vorstadtbezirken  soll  die  Ge- 
schwindigkeit der  Wagen  20  km  für  die 
Stunde  nicht  ül>erschreiten,  wahrend  in  belel>* 
teren  Strassen  die  Oetehwindigkeit  ron  den 
Orfsliihdr^lfn  vorziischrr-iben  ist.  Der  von 
Profe«.sor  Plymton  in  Brooklyn  befilrwortete 
mechanische  Regulator  zur  BlnsidiTiUikung 
iltr  Geschwiudi;„'lcrit  wird  hni<sichtlich  der 
Sicherheit  als  zweifelhaft  bezeichnet,  und  der 
Gebrauch  eines  Indikators«  im  Wagen  enipfoh» 
len,  dergestalt,  dass  der  Wn'^enführer  und 
die  Fahrgilstc  mit  einem  Blick  übersehen  kön- 
nen, wie  gross  lüe  Fahrgeadiwindigkeit  Ist. 
Die  Strassonbahnwagen  sollten  gesetclich  ge- 
zwungen sein,  vor  Kreuzungen  mit  Dampf- 
bahnen zu  halten,  falls  nicht  selbstthfttige, 
von  einander  abhängige  Signale  vorhanden 
sind. 


Stra.Hsenbfthn  Hannover. 
Diu  Betricbsciunohme  betrug: 

seit 

In  der  Zeit  l.Janaar| 

1804 
M  M 

vom  '21  Januar 

bis  27.  Jan.  1894  17473,ii  70  75O,8i 
vom  S8.  Januar  j 

bis  n  Febr.  1894  90876,»'  9l6SZ7,l» 
vom   4.  Februar 

bis  10.Febr.l8M   1»8S6,M  1l0884,w 

vom  11.  l-'«-tiriiar 

bis  17.  Febr.  1894    18606,»  129873,»» 
vom  18.  Februar    •  1 
bis  S4.  Febr.  1894  '  17087,»  148410iMl 


Imi 

den  Vsr. 
Jahns 
M 

56879,*» 
:  78641,1» 
'  88808^ 
10B61tM> 
lll87KM» 


Lokal  bah  II -Aktienge»ell8chart  in  M&nehen. 

1,  Einnahmen  der  deutschen  Linien. 
1.  Im  Dezember  1898. 


Jten 

mbtr 

L  Jsmar  bl 

Linie 

1 

km 

km 

H 

M 

M 

44 

9980    ■  44 

9877 

198966 

118800 

Kavensbnrg— Weingarten .... 

l 

3  071 

4 

.1147 

89  609 

4!  719 

Sonthofen— Oberstdorf  

14 

3  656 

14 

40441 

71  561 

74  005 

17468 

31 

14772 

233  828 

251505 

9 

2083 

9 

2205 

89  664 

41655 

Mttman— Garmisch— Partenkirchen 

2R 

9263 

25 

9  635 

177  591 

194  109 

Fürth— Zirndorf— Cadolnburg    .  . 

1» 

525« 

lä 

5  116 

50  600 

7.S902 

87 

S3406 

a? 

leaiä 

888071 

426018 

Forster  StadteUenbahn  

- 

6189 

19999 

Summe 

1 

167  j 

84121 

179  . 

69986 

1 124  890 

1243789 

91* 
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O          f  ■*! 

2.  i  Ul 

.1  a  n  u  ft  r 

lb94. 

Jmwr 

1.  iaamu  Ms 

Linie 

■■■9 

MM 

1«  ' 

1« 

km 

'km 

M 



II 

M 

44  1 

7876 

■ 

44 

■ 

Jinvfiisburf;'— \\  C'injrarteu 

4 

3167 

4 

•i  i>Ol 

• 

cuu  Lnoii'u — LfiicrMOon  

14 

3  5<M't 

14 

Ol 

14944 

31 

1 1  ZW 

\Vnlhalla)>:lhtl  ■ 

9 

2Ü21 

Ö  1 

22ÖB 

Murunii-Gnrinucb-Parteokirchen 

25  ' 

8440 

S6 

9  m 

Fürth— Ziruilorf—Cadotebnrg  .  . 

13 

4  4113 

13 

:,  1 1,'^ 

27 

17  291 

27  ^ 

14  ' 

630» 

Suiuiiie 

iü7 

71 100 

1dl 

73Ü52 

1 

U,  Einnahmen  der  ItaternidiiselMingariscben  Linien  im  Oktober  ISUL 

Uktubur 

1  .l.inu.ir  bis  31 

OktfiH«f 

L  i  a  i  ü 

1S93 

180} 

km  . 

a  ö  w. 

kni 

«.  ö  W. 

II.  ö.  W.  , 

ILO.  W. 

Salzkammergrutlokniliahnen  mit 

1 

J 

tk> 

12  otj 

41 

20-2  334 

07  477 

Stoinamanjfcr-  Pinkufeid  .... 

53 

13  697 

53 

loöüts 

122045 

107  31H 

Wescangamche  Lokalbahnen  .  . 

297 

8084» 

297  j 

47985 

54481tt 

867  (167 

Summa 

410 

106  en 

391 

66681 

866196  ! 

661662 

T  r  a  m  b  a  Ii  n  F  r  u  n  k  t  u  r  t  a.  31. 
Betriebflergebnias«  fnr  den  Monat  Jaunar  1864. 


Betriel>ts-Rinn  ahmen 

vie^oti  <t4.-<  \orJalir 

iiriil 
Nulr.iant;«' 
in 

km 

l!oiri<-l>^-P,iniiJilimpn 
(ur  dds  Kilometer 

(leifpn  da 

K  VorjiUir 

UBB 
M 

UM 
M 

iiieiir      1     wenig  t-c 
M        1  U 

laaa    i  ~imt" 
u  u 

nwbr 
N 

wenigw 
N 

168866,77 

17607»^ 

10äO»,M  — 

94,ftiv 

1 

7469,n  i  7069^ 

Bück  e  TSC  ha  u. 


Ane,  H  .  CroU.  Rcpierungsratli  a.  D.  Was 
thui  «lein  Kreise  Göthen  noih?  Voi- 
•cblttge  weisen  urnfnuender  EmrichtUDg 
von  Scliiiial>|mr!irihnen  für  seine  wiMt<Me 
wirthächat'tituliu  Eiiiwicklaug.     Dessau  , 
1884.  Pnnl  Bnamann.  8".  48  B.  I 
Es  ist  eine  der  erfreulichen  Kolgen  des 
prrUfisischeii  T.p-f  t/«'«  vom  28.  Juli  1S92, 
tlat>s  es  nicht  nur  in  i'reussen,  sondern  im  ] 
goncen  deutsohen  Reiche  die  Wicbtigkeit 
der  Anlage   kleiner,  biiliger,  einfacher  ; 


Bahnen  zur  Erscliliessung  der  vom  frrossen 
Eisenbahnverkehr  scitwUrts  liegenden  Ge- 
biete von  neuem  zum  Bewusstsuin  gebraebt 
nnd  7.nr  TTr'iNtrHnnjj  S'-leher  IJ.ilinen  ange- 
regt hat,  SelbbtverstUndlich  konnte  nicht 
ftisbald  nach  dem  Inkrafttreten  des  GcBetMs 
vom  28.  Juli  1802  ganz  Preussen  mit  «lliem 
Netze  von  Klcinl>ahnen  Uberzog^-n  sein. 
Aber  ohne  daa  Gesetz  wäre  sicherlich  diese 
Bo  ungemein  bedentungsvolle  Frage  Diob( 
wieder  auf  die  Tagesordnung  gekommen  and 
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I.  Jakri 

Mir« 
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schwerlich  wären  so  zahlreiche  Vorenuittluu- 
gen  rar  die  Anlnge  von  Kleinbahnen  von 

de«  vcrschierU'iistcn  Sviten  her  aiis^rst.  llr. 
Ein  schätzcnswcrtbcr  Beitrag  zur  prakti-  | 
wdMn  LOsun^  der  Klpinbnhnfrage  in  dem  : 
berzog'lich  anhaltischon  Kreisß  Göthen  ist  ' 
die  vor<!''tH'nde  Schrift  eines  mit  don  Vcr 
kehrsv«  iliiiluiis&cu   dieses  Gt  bieie»    voll-  ^ 
kommen  verteilten  Mannas.    Seine  Vor^  , 
RchlJifjt'  übiT  den  I-  ni,  die  FinanzÜrung  urul 
den  Betrieb  der  Klcinbuhncu  stehen  auf  i 
dem  Bodc*Q   der  bekannten  Schrift  des 
Landraihs  v.  Unruh.  Er  schlügt  eine  Bpur- 
wpjri-  von  60  cni  vor,  rü-'  Balinen  sollen 
Zubringer  für  die  Erzeugnisse  der  zahl-  , 
reichen  iNndwIrthBchaftlieben  nnd  inda-  | 
^tl  il•Il("n  Anlagen  des  Krei^io!*,  )ii>hi<sündere 
der  ZuckerfMbriken  und  der  Braunkohlen-  i 
gruben,  zu  den  den  Kreis  durchziehenden  I 
Hauptbahnen   werden   und  sich   von  der 
Stadl  r'>r!<pn,  dem  Mittelpunkt  des  Kreises, 
iiaeli  .'illen  Dichtungen  hin  erstrecken.  Im 
ganxon  «chlSgt  der  Verfasser  18  Klein- 
buhnen in  einer  0(  ^.niiiiulUngc  von  183  km, 
die  kürzeste  von  4  kui,  die  iiingstc  von  i 
15  km  vor.  Insbesondere  empHehlt  er,  den  | 
Pian      einriesanimtcsanflmfasscn  und  nicht 
etw.-t  %mi;[L'!i:~i  nur  lüe  voransvichtlicfi  ortr?<ir- 
reichsK-n  balmvn  zu  bauen.    Er  i)elUrclitet,  , 
dass  dann  die  wenigper  ertragreichen  Uber-  '■ 

haupt  iiiclit  ;;cb:tiit   lim!   (i.iiiii!   die  ^any.o 
Bedeutung  des  Plaues  für  dos  wirthscliaft-  . 
liebe  Leben  dce  Krebc*  wceentlieh  abge-  ; 


schwächt  werde.  Als  bewegende  Kraft 
erapflebit  Aue  das  Oas  su  benntisen.  ßr 
tri'r  warm  ein  für  di«'  T^ührig'schen  Gas- 
wagen, die  in  Dresden  und  in  der  Schweiz 
bereits  mit  Erfolg  verwendet  sein  sollen 
und  für  lUndliche  Bahnen  dein  elektri- 
^c]\cn  nttrirlic  luiitels  Oberleitung  vorzu- 
ziehen seien.  ( iutachtliclie  Aeusseruugen 
zvreier  Techniker  Aber  die  Gasmotorwagen 
werden  im  Anhang  ver<M!'eiirIicht.  Die 
Kosten  der  Bödmen  werden  uacb  den  in 
anden-n  LKndem  nnd  Gegenden  gemachten 
Erfalirungen  —  tcchnisciio  Vorermittlnngen 
sind  für  sie  noch  nicht  fremacht  —  auf 
15 QUO  bis  höchsteus  250Ü0  M  tür  das  Kilo- 
meter veranschlagt.  Diese  Kosten  werden 
nach  Meiminir  des  Vcrr.its,  is  w  .hl  durch 
die  vereinigten  Kräl'te  dos  Staates  Anhalt, 
des  Kraises  COthen,  der  Gemeinden,  der 
Grundbesitzer  und  der  Industriellen  nuf/{u- 
hringen  srin.  D<  r  Bntricb  wird  -einer 
Meinung  nacli  am  besten  durcii  einen  selb- 
ständigen ünternehmer  geHihrt  werden.  — 
Auch  für  den  mit  den  wirthschaftlichen 
VerhUlinissen  des  Kreises  Göthen  nicht 
naher  Bekannten  —  wie  den  Beferenten  — 
hai)en  die  Vorf^chlHge  des  Verfassers  viel 
Bestechemies.  .Jedenfalls  zeugen  sie  von 
warmer  Theilnaluue  für  die  wirthachiiftlicho 
Entwicklnng  seiner  engeren  Heimath  und 
Vfin  rirlitifrem  Verstttndniss  des  Wesens  der 
Kleinbahnen,  und  so  wird  ihnen  der  Erfolg 
wohl  aneh  nfobt  fehlen.  v,  d.  lt. 


Zeitseliril'tcii.schau. 


J^'lekli-otechuiscUe  Zeifachri/t.  IK'J4. 

[//«/» 1,  «sr.  Ä] 

ötnfenhahn  mit  ffleichnjft.«8i«?  vervielfachter 
Geschwindifikeit  und  Zufrkraft  hi  der 
Weltaasstellung  zu  Chicago.  Von  Kuno 
Thnmauer.  Hit  10  Abbitdnniren. 

Ausführliche  Rcsohreibnni:  'ii-r  elektrisch 
betrielienen  eifreiiUn'inirK  iien  Balm,  deren  Vor- 
txkg  in  erheblich  gf.^it;i;;orter  Leistungsruhig- 
keil  fSr  MasseubefSrdening  besteht. 

[fffß  3.  S.  33.] 

Heber  die  Störnng'en  physikalischer 
Beobachtong'cn  durch  eine  elek- 
trische StruHseiibahn.    Von  O.  E. 
Mejer  und  K.  Hützel. 
An  dem  VniversitXtsgebKude  cn  Breslau, 
iri  ili  Kl  Till \  sikalische   K.iliinet  unlemr- 

bracbt  ist,  führt  eine  elektriscliu  Eis>enbuhu 
vorbei,  die  oberirdische  Strommloituug  und 
Bflekleitnng  durch  die  Schienen  besitzt.  Zur 


Eruiictluiig  der  Störungen'  die  hieilurch  tür 
magnetische  und  elektrische  Messungen  vit- 

nrsacht  werden,  sind  zahlreiche  Heobachtungf^n 
angestellt,  welche  ausführlich  niitgetheili  wi  r- 
den  mid  mit  den  in  Köni<;^berJ!:  gefundenen 
Ergebnissen  gut  üliorein^tiniiiien.  i \ergi. 
Heft  1  dieser  Zcitschr.  S  57.)  Am  Sehlus.s  der 
Abhandlung  wird  hervorgehoben,  das«  schon 
vor  dem  Bau  der  Batui  feinere  Messungen 
wegen  des  gerflusclivollen  Wagenverkehrs  in 
dem  gegen  Krschütterungcn  nicht  genügend 
gesicherten  Gebäude  unmöglich  waren. 

i//<^/<  3,  S.  37. \ 

Budapester  Elektrische  Stadtbahn?«- 

Std  Ischa  fl  e  ti. 
Mittheilaug  über  die  Oeschäi^thtttigkeit 
im  Jahre  18»S  und  übet  die  .«Heigerong  der 
l'iMMiilniH  1,  -l  it  F.:  I  ri(  litung  elekiri.-<'lien  Be- 
triebes auf  einzelnen  Lmieu.  (Vergl.auch  S.  lüä 
bei  Verordnungsbi.  f.  Eisenbahn  u.  Dampf- 
sehilfahrt.^ 


uiyui^ed  by  Google 


166 


ZeitKchriftenacluiu. 


I  Z.'iKchrifl 
l  für  Ki(>lnli:ibni->i. 


Olaser»  Annaien  für  (Jemfrbe  und  HauweMen 

7894. 

[Kn.  S97,  S.  1-7.] 
Ausfülirlicbc  MiUlieiluKg  über  F-rörtcruiig 
d«'r  Frage:  »Ist  der  elektrische  Kelrieb  auf  den 
Ilauptoisenbahneu  oder  auf  einzt'liifiii  derselben 
durchführbar  und  zwocktiiHssig.  bejahenden 
Falles  in  welcher  Weisei*'  in  der  Versatnmlung 
desVereiM  für  Elsen babnkunde  xuBeriin  vom 
Ii.  November  1808' 

[A'o.  .m.  S.  32.] 

Transporteur  zum  Beweg-en  von  nor- 
lualspuri^ron  VollbahnwH^eu  auf 
schmalspurigen  Bahnen  mit  klein- 
sten Kurven. 

Kiiii^clirmlc,  ilnrcli  vier  AMjiIilnn;^cii  \  rr- 
deutlichcc  Jicachrcibuu^;  der  vou  der  Maächiueu- 
flibrik  Ksalinir*^"  erbauten  und  in  betrlleht- 
lirhcr  Au/ahl  jrclief«'rteM  z« eini  1i';:jjfcn  Roll- 
biicku  zur  Üefürdurunjj^  von  volUpurig;uu 
Gttterwagfen  auf  Schmalspurbahnen.  I>ie  be> 
.schrictipiir  l'uu.irr  hnt  :;-cirenübi'r  ilen  ithereu 
Auarduuu>?«-ii  dvn  \  üi'/.u<r  j^eriiigen  <.t«wn  lits, 
grosser  Beweglichkeit  und  völltjfcr  Unab- 
htlugigkeit  von  der  Spurweite  der  Hauptbahn. 
Das  Auf-  und  Abluden  der  Wagen  auf  die 
RoUböckc  erfolfrt  leicht,  sidier  und  binnen 
fcüraester  Zeit  in  einem  besonderen  Strang, 
woselbst  das  8ehniabpur;Lrl(*iB  sieh  um  durch* 
bchuiltlieli  3r  i  ni  unti  r  das  llaupibaiin^leis 
senkt.  Diese  i^auart  scheint  bcrul'ea  xu  sein, 
dem  sieh  nllgemeiner  fühlbar  machenden  Bo- 
dürfniüa  nach  Uollbö<k(  ii  Tn•huf^  Veriuri  luiig' 
dci  Umladens  d«r  Güter  beim  Uobergan^  der 
Wagen  «nf  Bahnen  mit  anderer  Spurweite,  in 
einfachster  und  sweckmUaslgster  Welse  abzu- 
helfen. 

La  vote  ftrvie.  HXfi. 

(A'o.  J9f{,  S.  38.] 

Compag^nie  des  Traniways  do  Paris  et 
du  döparteinont  de  la  Seine. 
HitUieilungen  Uber  Betrieb.ser;;;ebnisbe  der 
Trambahnlinien  von  Courbcvoie  nach  Taris- 
Etoile  und  vou  Courbcvoie  nach  La  Madelcinc. 

Tramway  ölectrique  de  Lyon  k  Onliins. 

Die  Lyoner  Omnibus-  und  Tran>bahngc- 
sellschaft  hat  beschlossen,  elektrische  statt  der 
tbierischen  Zugkraft  auf  der  «  km  langen 
Linie  von  Lyon  nach  Oulliii-  anzuwenden. 
Dio  Balm  ist  zum  Tbeil  doppelgleisig.  Die 
Kraftslation  soll  awei  lUfhrenkessel,  swei 
Dampfniaschinca  von  150  PS  und  sweiThom* 
soii-Houätou-Dy uatuos  enthal  teu. 

^yu.       Ä'.  74.] 

Tramway  du  Pont  Lafayotte  4  l'Ezpo* 

.sitiou.  Departement  du  Rhone. 
Um  den  Besuch  der  An.^stelluiiy^  vou  Lyou 
KU  erleichtern,  bcab8ichti;;en  die  Konzessionäre, 
eine  Tranibalm  vom  Park  nach  dem  Pont  La- 
fayettc,  einem  der  wichtiijstcu  .Milielpunktc 
der  Stadt,  berxustellen.  Die  Linie  soll  elek- 


trisch nach  demselben  i>y«teni,  das  in  Cler> 
mont-Perrand  cur  Anwendung  gekommen,  be- 
triebt u  ««  rdrii  Die  Wagen  soUen  vermittels« 
eines  KU  ktromotorä,  System  Thury,  von  SiuPS 
eine  Oeschwjndiglceit  Ton  80  km  in  der  Stande 
erhalten.  Die  Kr;lft^t;llion  wird  auf  dem  Auh- 
stellung«>gclHn(le  augelegt. 

JUailroad  Otnettf.  im. 

'X».  3.  .S.  42.] 

New  iiail  Couuoction  tor  T rack-Circuit 
Signals.  Hit  6  Abbildungen. 
Schiencnverbin^liiiisf  für  elektrische  Bahnen 
durch  Drabtstückc,  die  dcu  Zweck  bat,  den 
Widerstand  für  den  DnnAigang  dea  Stromes 

iiiö^licli^t  ZTi  verriiitjcm.  Dio  Drrihtrnden  sind 
keilförmig  ausgciülirl  uuil  in  den  Locliern  des 
Schieiiensteges  nahe  am  Schiencnstoss  be- 
festigt. Infolge  der  geringeren  Anzahl  i-in 
zclner  Bestandtheilc  soll  diese  Verbimiuug 
weniger  Widerstand  bieten,  dauerhafter  sein 
und  kleinere  Lücher  iu  den  Schicueu  erfordenif 
als  die  jetzt  übliche  Anordnung.  \Zma  Patent 
angemeldet.) 

[No.  4.  S.  62.] 

Stuudard    iiailroad   Track    for  Sione 
Block  Paved  StreeCs. 

Beschreibung  und  Abhildnng  des  neuen 
Gloisoberbaues,  der  kürzlich  vou  Seiten  der 
New-Tork  Central-    Hudson-River  Eisenbahn- 

geseltsfli.it'i ,  im  Zii>;iniinciilian;,'  mit  «'itirr  ITni- 
pilasteruug  der  WashiugtonHtrasäe  in  der  Stadt 
Syraeuse,  auf  über  9  km  LMnge  sur  Ansflili- 

runi:-  ,u*'1>rarb1  worden  ist.  Kigrntlnhnlieh  ist 
hicibt  1  ihe  Verbindung  einer  Wjukelscbieno 
mit  der  Normalschiene,  durch  die  der  gewöhn- 
liche Oberbau,  den  Zwecken  des  Fuhrwerks- 
vcrkelirs  entsprechend,  in  einen  Stras.senbahn- 
oberbau  umgewandelt  wird,  bei  welchem  auch 
aui'  die  {Bedingungen  eine»  guten  Anschlusses 
des  Straiisenpfiastcrs  an  die  Schienen  Rück- 
sicht g<;nommen  ist.  Die  breilfüssige  Vignol- 
8cbiene  ist  auf  gusseisernen  Stühlen  vou  12,7  Cia 
Höhe  gelagert  und  von  beiden  Seiten  mit 
cigenthiimliiliiTi  Klaiiiiiurn  befestigt;  di-' 
Stühle  sind  iu  der  gcwühulichen  Weise  auf  die 
hölsternen  Qaerseltwellen  aufgenagelt  Die 
Willi; i  Nchienon  sind  ähnlich  wie  unsere  ge- 
wohulicheu  LasuUeu  mit   deu  Fahrächieneu 

I  dureh  Bolssen  verbunden,  wobei  die  sichere 
hnicr  turtli  besondere  keilförmige  Aulage- 
tlüchcn  erreicht  werden  .soll.    Diese  Anord- 

,  nuug,  wi>;ciic  auch  bereits  an  einigen  Stellen 
bei  den  Sir.issenbalineu  New- Yorks  A-nvendung 
gefunden  hat,  soll  sich  gut  bew.i  irt  h  ibeii. 

Street  Uaüway  .Tmimal.  H^fi^ 

f  Vol.  X.  Xo.  I,  S.  i. 
Electric  Uailway  Coustructiuu  in  Phila- 
delphia. 

Ausriiiirliche  Beschreibung  der  F^inien  und 
Anlagen  lier  bealeUundoa  vier  Strasaeubahn- 
gosellschafteii.  mit  vielen  Abbildungen. 
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l  Vol.  A',  No.  1,  S.  16.] 
A  nev  Car  and  Truck.  MU  2Abbildansen. 

[Fo/.  JT,  No.  /, 
Thft  Inttinsic  Valui;  of  Streot  Itailwny 
IiiTestinenta.  Hy  Edw.  E.  llig^ins. 

[  \  nl.  X,  \o.  1,  S.  31.] 
Gas  Motors  Einployed  for  Street  Kail- 
way  Pnrposes  in  Dresden;  Gas 
Traction  on  tlie  Swibs  Railway  from 
Neufchatel  to  -St.  Bluisc. 

L  VoL  X,  Xo.  1,  S.  32.] 
New  Metallic  PaTement  for  Traroways. 

[Vot.  X,  tTo.  i,  S.  38.] 

Starting  thc  (  ablc  Cars  on  Third  At«-  ' 

nue,  New-York. 

Eiugeheudc  Beschreibung  cicr  nni  4.  De- 
sember  vorigen  Jahres  erAfhietcn  Kabelbabn, 
mit  mebreren  AbbUdiuigen. 

\  Vr.t    X.   No.   1.  S. 

The  .imperial"  Steel  Truck.  Mit  2  Ab- 
bildungen. 

Ausführliche  Besehreibung  einer  ver- 
besserten Unterge«itellaaordnung  für  Strafisen- 
bahnwagen. 

[VtO.  X,  No.l,  S,3S.] 
The  KcquirenienU  o f  Safety Appliances 
for  Street  Railw  ays. 

EingeiieBde  ErSrterangr  der  Anfordeningen, 

<lif  au  ilio  Si!iut,/.vorri(.Iitui)gen  der  Wagen 
zum  Verbindern  des  l  eberfabrens  (feuder>  zu 
sceUen  sind. 

Zeitschriß  für  Ei«cnbatinen  und  Dampfschiff- 

Bemerkungen  zur  küiif'ti^reii  Gesfai- 
tuDg  de«  Lokal  I>nhuwe8eus  iu 
Oesterreieb.  Ton  Pro£.  Dr.  Emil  Sax. 
Es  wir«!  ausgeführt,  dass,  da  der  Stnat 
flnaDxiell  deu  Bau  von  Lokalbabueu  unter- 
sttttzen  wolle,  er  anch  die  gesammte  Banthäp 
tigkoit  zti  rt  iTi  hl  und  .illeni  zuvor  einen  Plan 
zu  eutwerica  habe,  wo  und  wie  die  Bahnen 
gebaut  werden  sollen.  Hierbei  theilt  Verlasser 
die  Lokalliulincn  in  2  Gruppen,  nUniiieh  in 
solche,  „dit:  zu  dciu  Gesanuutintere.s-e  des 
Staates  in  näherem  VcrhUlhUHs  stehen,  als 
andere"  (in  Deutschland  sind  «ulch«;  Bahnen 
^Nebenbahnen"  genannt)  und  sodann  in  solche, 
„weiche  zur  Verbindung  aller  (»ebietstheile 
des  Staates  mit  dem  Eiseabahnnetae  neben 
den  HanptstrHngen,  die  geschichtlich  und  ma- 
teriell di^^  i-rsto  SU'llt'  <'innfliiiit.n.  iiijlhwendig 
sind"  ua  Deutschland  , Kleinbahnen"  genannt;. 
Sax  will  die  Unterstfitsnnpr  nnd  den  Einfluss 

des  Stanti'.s  auf  die  Knt\vicUhi:i;j-  rirs  Lokaniiilm- 
wesens  iu  erster  Heihc  den  Nebenbahnen  zu- 
wenden, wtbrend  di«  Kleinbahnen  nur  «fn 
exaeptionellefi  FUlen*  sieh  der  staatliehen 
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'  B«'.ihille  /.u  erJreuou  haben  sollen.  Es  wir«l 
j  TOrgcschlngen,  eine  Eiscnbahnrentenbank  in 
:  grossem  Mnssstabe  «U  gründen,  welche  den 
einzelnen  Privatuntcmehnimigen,  ühniieb  wie 
in  Belgien,  die  BcschafTung  der  erforderlldien 
I  Kapitalien  vermitteln  soll. 

[JSo.  5.  7i.\ 

Zvr  Beseitigung  der  TJeberfUllung  im 
I  Wiener  Truniway verkehr. 

Enthalt  die  Mittheilung  der  Be.8cblüüäe  der 
,  Tiamwayenquite  und  des  Standes  dw  Tram- 
wajfrage  überhaupt. 

0ett9rrHcbvich»J^»e»bakH'ZtUting,  XVII,  189t. 

(Nq.  e  und  7.1 

Der  Lokalvcrkehr  auf  der  Wostbahn  ab 
Wien  und  seine  Durchführung.  Von 
GnstaT  Gerstel,  k.k.  Reglerungsrath  und 

Betriebsdirektor  d.  üsterr.  Stjuit.sbahnen. 

Verfasner  behandelt  da«  Thema  von  dem 
Gesichtspunkte  ans,  dass  der  Westbahnhof 

trotz  seiner  Iiörlivr  iinziilfin^rlichnn  Anlagen 
dennoch  dem  Verkehr  ausreichend  dient. 

Miltheihiviirtt  des  Vereint«  ftlr  dit  Förderung 
de»  Lokal'  und  Stra**enbahniresens.  ligH. 

'TT.'fi  f,  S.  /.] 

Lieber  die  nach  besonderen  .^Vnfordcruugeu 
hergestellte  sehmalspurige  WaMbahn  tai  Sla- 
tina.  Vortrag  v.  Tnirinicur  Anton  Schmidt. 
Lageplan,  Läugcnprotii  und  Konstruktions- 
xeichnungen  der  wichtigsten  Anlagen  sind  bei- 
gegeben. 

[H«fi  J,  6.  iÄj 
Vorschlüge  de?*  niederSsterr.  nnd  de«  steier- 
märkischen  Landesansschusscs  an  das  k.  k. 
Handelsministerium  Uber  die  sicherxusteilendeu 
besw.  neu  einsntfUhrenden  Erleichterungen 
und  Zugcstjiii'liiissc  in  Bezug  auf  die  Vor- 
bereitung, Anlage  und  deu  Betrieb  von  Lokal- 
und  Strassenbahnen. 

Zcitschriß  f.  'Vramportwesen  u.  Strassenbau. 

im 

[2fa  8.] 

Englischer  Strassenbahn  Oberbau.  Iflt 
Abbildungen.   Von  James  Moore. 
Nach  dem  ,Street  Railway  Jomal*  in  Chi- 
'  cago> 

I  Die  New-Yorker  Hochbahnen. 

Vortrag  des  Obcringenieur-i  Georg  Bank, 
gehalten  in  der  Farlij nippe  der  Bau-  und 
Eiscnbabuüigcnicure  zu  VV  leu.  Fortsetzung  HI. 
I  (Anfang  siehe  No.  1  8.  7.) 

[No.  n,  s  71: 

SicherheitsvotrichtuQgeu  für  Strassen- 
bahnen. 

Die  schnellere  Bewegung  der  elektrisch 
'  betriebenen  Strasscnbahnwagen  bat  Tielfheb 
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fl>r  Kl«-li>li.ahn<-n. 


UDter  dem  Publikum  Jtvfürcbtau^eu  vor  Uu- 
fltllen  wachgerufen  und  dadurch  ein  OefBhl 

der TTnsicherlieit  auf koiniin  ti  las-cn.  rli-tii 
eut^ej^enxatrot«-!!,  hat  uuiu  in  Aiitei'tk.a  vino 
SehnteTorricbiuii«!'  aii'cotVni^^t,  die  aus  cincui 
am  «ntoreii  Thi-ile  «h-s  Waj^fus  bcfcsli;;ten, 
leiehtt-ii  Kiscii<fcstf!l  bi-slcht,  wek-hes  1  iii  licrvor- 
ragrt  *tii<l  dfssi-n  liorizontuh-  und  vertikale 
Seite  mit  elastiscliciii  Dralitiietx.  lH-/.og«n  ist. 
Es  ist  Bucli  Vorsor<?(i  ;rotrotft*n ,  daBB  pine 
durch  das  N'ctz  aur<;i'laii<rt'no  Person  niolit 
wieder  auf  die  Strasse  fallen  kann.  iiIine  Zeich- 
nung iat  beigf^'-fben. 

Ztitirhriß  f.  d.  ifesnvnnle  Lokat-  H.  StratutKn." 

[Heft  /.] 

Die    Kleinbahn  -  Projekte    Im  Kreise 

Soest.    \  ■■II  Uaiiratli  Flostiiianii. 

in  Aussicht  jj^citoiniueu  sind  die  Liuieu,  die 
auch  gepriiftbezw.  bearbeitet  irurden:  Soest— 

f  )pstin{fhnusen  km),  Soest  — ••«'stiiijjh.'tn^iii 
— Lippborg— Beck  u  m  ( lü  kui  ),So«Js  ( — \V  es  tö  n  n  en 
-Werl  (15,50  km),  Weatännen— Niedercnae^Xe- 
lieiiii  17  km),  Werl  -  Hliyiiern— Haiiini  il9  kin), 
Warsitüiu  —  Uelecke —  Xiederber;iheim — Neuen  - 
OeseckC — Soest  (31  km-,  Niederher<jl»eira— 
Niederen-iO  (16  km\  Werl— Welver— Heiutrop 
'Lippborj^i  rUikmj,  ius<resamint  14^  km.  .Vusser- 
deni  wiirdiui  t'olj^ende  N'ariauten  untersucht: 
Ostönnen— Welver  (9^  kui),  Soest— Ampen— 
Böllingseu-  Niederense  fi6  Icui),  Soest— Ostfln- 
nen~(irrlin;it'n— Niederense  17,'i«)  kmi  und 
Soestr-Weslonnen— Niederense  kui;,  zu- 
HBinmen  43  km.  Die  dnrrh  die  vorgenannten 
Kleinbalinen  beriihrt<  n  [vit  i^r  ^nr^i,  Heekum, 
Hamm,  Arnsberg  u.  a.  w.  scieu  euuchlossen, 
, ebenso  wie  «einer  Zeit  die  Kreia- 
strassen,  auch  die  Kreisbiihnen  mit 
oigenon  Miltein  ins  Leben  zu  rufen." 
Die  Kleinbahnen  sind  als  sebmalapurlgfe 
Strassenbüfnien  gedacht.  Die  Arbeit  bespriebt 
die  einzelnen  iu  Aussicht  geuommenen  Liuieu 
und  ihre  Finanaiiruugr» 

[Htft  i.\ 

Drei  Strassenbahnen.  Von  Kuhrt,  Eisea- 
bahndlrektor  in  Flensburg^. 
Ciriindnngs-    und  Verwalhingttgeachichte 

der  Oldeuburger,  Schlcswiger  und  Flensbnrger 
Strassonbahnen.  Der  Aufj-atz  schliesst  wie 
folgt:  Die  Geschichte  der  drei  Stnisscnbahneji 
lehrt,  dass  solche  kleinen  Vcrkehrainatitute 
keine  Spekulationiobjefcte  tollen  und  dnss, 
wo  sie  zu  solchen  gemacht  werden,  sie  ihren 
Zweck  verfehlen. 

Etaatiscber  Zu^apparat  fürPferdehaJuk- 

wagen.    \''  II  I'r.  ' '.ii-vr-fki'. 
Besprechung  ciues  vou  der  l'iruia  Uässler 
n.  ToriBSon  hi  Dttaseldorf-Grofenberg:  kon- 

IlMBimceireben  ini  Änltrsio  tlw  KÄni« 
Vt'rlaK  vrni  Julius  8|>rfiiir«r  in  Harliu 


.struirteu,  elatitisrheu  ZugapparHts.  (Mit  Zeic-h- 
nungr) 

Verordn  ini  ys  ■  Hl  oft  d.  k.  k.  IIa  udfhitt  i  ii  ist^ri  um  s 
fnr_Eiiienbahnen_itndiSdHffahrt. 

Budapester  .Stiiilrlmlni  (irsellscbiift  für 
Strasseneiscubuhnen  mit  elektri- 
schem Betriebe.. 
Die  Krgi'bnis'^e  des  Uetriebes  im  Jahre  IMCJ 
sind  die  folgenden:  Befördert  worden  124968^ 
Personen  und  dabei  eine  Einnahme  erzielt  von 
»in  l'( il.    -cL^i  ti  l()»v.U72  Personen 

uitd  7t>t>417,i'«  Ii.  Kiiiuuhmu).  Die  recht  erheb- 
liche Steig'ernnK'  der  Einnahmen  hat  siattg'o- 
fandfii.  nl.jlr  ili  ii.iiiibafte  Prpi>heral)setzun- 
geu  eingeliihrt  worden  waren.  Besonders 
hervorgehoben  wird  die  Tbatsache,  daSN  die 
"^triTUf  FJochnsspitn!  — Stci)ibnif!i  ilii'  Idsber 
Lul»oiuH|ivb«'trieb  halte  und  w.Uui'tul  dieser 
Zeit  zu  den  nothleidenden  Linien  geiiiirie,  seit 
ilcm  1.  No\eiiiber  elektrisch  oberirdisrlie  Zn- 
leitungi  betrieben  wird  iiml  seit  jenem  Zeit- 
jiunkt  einen  sehr  namhaften  .Vufselnvinig  des 
Verkehrs  nachauwciseu  hat.  Während  itähä  im 
November  tmd  DesMnber  auf  dieser  Linie 
.M  r)i»i»  Personen  beordert  und  9506  fl.  verein- 
nahmt wurden,  hat  sieh  der  Verkehr  in  den- 
selben Monaten  des  Jahres  1808  auf  14B0W  Per* 
sonen  und  iSOOO  II.  jrebolien. 

Zeihmg  de*  Vfi-einit  Deuiiieh«r_  Mnenhahit' 
Yn-traHungn.  18^^ 

[A  «  r.  &  6.?.) 

Die  Aligomuine  Französische  i»tras$cn- 
bahugoHeitsohaft. 

Kine  der  grossen  fie.xellsehafteu,  die  (rieh 
in  Frankreich  zum  Betriebe  von  .Strassenbnhiicii 
gebildet  haben,  i.st  die  Compagnie  generale 
Iran^ise  <le  Traroways;  sie  besitzt  in  den 

'  städtischen  Strastenbahnen  von  Le  llnvre, 
Nancy,  Marseille,  Orleans,  Totirs  und  Genua 
ein  Netz  von  insgesammt  178  kn>  (Jleisr,  von 
denen  108  km  öffeDtUch  sind.  In  Genua  und 
Tours  stehen  ferner  Omnibuslinien  von  20  km 
LUnge  im  Betrieb.  Das  Anlagekapital  belitufl 
sich  für  sämmtliche   Unternehmungen  ein- 

I  schliesslich  der  Betriebsmittel  anf  Sl  S6i  'JOO  Pres, 
oder  durchschnirtlich  2J"7  f'  T>rs.  für  1  km 
BetriebslUuge.  Obwohl  die  Bctricbseiunaltmen 
stindif  grewaehsen  sind,  jorehen  doch  die  Ueber^ 

■  srliüsse  infoliro  dfr  Stciu-cruiig  der  Hct rldis- 
uuägnben  «lauernd  zurück.  Die  Gesellschaft 
beabsichtigt,  die  elektrische  Zugförderung 
nach  dem  Wrcnnci'  in  ^^n^-eiMp  ver:^-].  die 
Mittluüluug  im  2.  iieti      txi  dieser  Zeitschrift) 

;  binnen  kuraem  auch  in  HavT«  ftlnaufCibrem. 


I.  Minfattwimiw  der  oih-nilirb^ii  Ari>cii«n. 
N.  —  Itrnsk  von  II.  K  Honninn  In  Itrrlin. 
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lieber  den  leegenwärtigen  Stand  des  Lokal- 
bahuwei^ns  in  Oesterreich  und  seine  bevor- 
■tebemle  reicliageaetBlifllie  Nenfgelmig. 

Vr,n 

E.  A.  ZiHer  iu  Wien. 

Der  sich  allutthlicb  voUziebeDde  Ausbau 

ÜU6  Hauptbahnnetzes  mit  sei  non  strategischen 
Nebenbahnen  kann  das  vorhandene  Be- 
dürfnis» nach  neuen  Bahnen  für  Zwecke 
des  lokalen  Verkehrs  nicht  befriedigen, 
und  (\s  erheben  sieli  flnhoi-  Theilcn 
Oesterreichs  begründete  Verlangen  und 
drinifende  Wfinsohe  wegen  Elnbeadehunf^r 
der  in  wirthschaftlichiir  Kichtung-  noch  zu- 
rück£;oblicbenen  Gegenden  in  das  grosse 
ESraibahnnetz,  um  dieselben  vor  völliger 
Verarmung  zu  schützen;  denn  nur  durch 
eln<^  Eisenbahnverbindung  ist  eine  grpwerb- 
liche  und  industrielle  Eatwicklaug  und  die 
Förderang  der  Land-  and  Forstwirthsebaft 
int^licb. 

Da  aber  Bahnen  in  soloheu  Gegenden, 
namentliob  in  den  enten  Jahren  ihres  Be- 

!-t;uidos,  nur  auf  einen  beschränkten  Ver- 
keil r  rcchnfn  können,  weshalbdieEInnahmcn 
in  der  Hegel  nicht  ausreichen,  das  Anlage- 
kapital, wie  es  bisher  bei  Nebenbabnen 
aufgewendet    wurde,    in  entsprechender 
Weise  2U  verzinsen,  gelangte  man,  leider  i 
aber  erst  in  jüngster  Zeit,  zu  der  E^kenn^  i 
niss,  duss  derartige  Bahnen,  welche  haupt- 
sächlich  nur  den    örtliclien   Verkehr  zu 
vermitteln   haben,   nach  andern  Grund- 
sfttsen  und  andern  Vorbililenip  als  Bahnen  • 
ersten   oder  zweiten  Ra;igeS|  Ipebaut  und 
betrieben  werden  müssen. 

Die  bisher  in  der  Regel  den  Haupt- 
bahnen entnommene  Organisation  der  Ver- 
waltung   mit    ihrem    schwerfiilligen  Ge- 
bchiil  isgangeund  kostspieligen  Apparate  und 
mit  den  ihm  anbafleoden  grossen  Mängeln 
iJlsst  sich  ebensowenig-  fin  «las  Loksilbnhn- 
wesen  übertragen,  als  die  Organisation  und  | 
Elnriehtangr  eines  an  einem  bedeutenden  i 
IT.indelsplitze    bestehenden    grossen  Ge- 
schäft »Unternehmens  oder  finanziellen  In-  i 
ätituts    auf  ein  solches  in  einer  kleinen  ! 
Stadt.   Es  musB  daher  das  Augenmerk  auf 
einr-  Verbilligung  der  Bauanlage  und  V«  i  - 
cinfachung  des  Betriebes  und  eine  zwcek-  , 
mJtasJge  Gestaltung  der  Fersonenfahrpreise  j 
und  Gätortarife  gerichtet  wwden,  damit  ' 


April. 

sich  das  Lokal-  und  Strassenbahnwesen  ge- 
deihlich entwickeln,  seinen  wohltbStigen 
Einfluss  nicht  nur  auf  die  Interessenten- 
kreise und  Gi  >:<-ndtn,  sondern  auch  eine 
gUustige  Rückwirkung  iiof  die  Staats- 
flnansen  dureh  Hebung  der  Steuerkraft, 
durch  vermehrte  Bej-clulftifrnii','  der  Eisen- 
werke, der  Bau-  und  Maschinen-Industrie 
und  durch  die  Beftnchtnng  der  grossen 
bestehenden  Eisenbahnnetze  austlbe.  Sollen 
die  in  wirthschaftlicher  Beziehung  zurück- 
gebliebenen Gegeudeu  aufgeschlossen  und 
d«r  Spangen  einer  Eisenbahnverbindung 
tlieilliaftig  werden,  müssen  die  Hahnen 
uuturgeordneter  Bedeutung  in  der  Wahl 
der  Linie  und  der  Spurweite,  in  der  Art 
des  Baues  und  seUier  Durchführung,  sowie 
in  der  Einrichtung  des  Di^mstcs  volle  Frei- 
heit geniessen  und  frei  von  jedem  Büreau- 
kratismus  geschftftsmSnnisch  betrieben  wer- 
den. Diese  allgemeinen  Betrachtungen, 
welohe  mit  der  ErtragsfUhigkeit  dieser 
untergeordneten  Terkehrsmittel  Im  innigen 
Zusammenhange  stehen,  sind  von  hoher 
Iledeutung  und  grosser  Tragwelte  für  die 
fernere  gedeihliche  Entwicklung  des  Lokal- 
bahnwesens. 

Die  allseits  anerkannte  Xortnvendigkeit 
naeh  billigen  Bahnen  sowie  der  vollstän- 
dige Stillstand  des  Bahnbaues  veranlasste 
die  österreicliische  Regierung,  auf  Staats- 
kosten, zum  Ttteil  auch  unter  Betheiligung 
des  Privatkapitals,  eine  Anzahl  vuti  Bahnen 
herznstellen,  deren  technische  Gestaltung 
durch  besondere  Gesetze  von  Fall  zu  Fall 
geregelt  wurde,  und  die  im  Uerbste  187ö 
die  offizielle  Benennung  „Lokalbahnen** 
erhielten,  welche  Bezeichnung  seither  nicht 
nur  auf  Nebenbahnen  im  engeren  Sinne, 
sondern  auch  auf  alle  anderen  Bahn-Systeme 
minderer  Ordimng  Anwendung  Andet.  Die 
zunehinenden  Wünsche  und  Bedürfnisse 
der  Bevölkerung  nach  solchen  Transport- 
mitteln führten  im  Jahre  1880  zur  Schaffung 
einer  gesetzlichen  Grundlage  über  die  Zu- 
gestHndnisse  und  Begünstigungen  für  Lokal- 
bahnen, durch  die  deren  Bau  auch  ohne 
staatliche  Beihilfe  erIei<Atert  werden  sollte. 

Durch  das  He^etz  vom  "JB.  Mai  1880, 
K.-G.-Bl.  Xo.  06,  wurde  die  Regierung  er- 
rottehtigt,  in  Bezug  auf  die  Konzessionirung, 
den  Bau  and  Betrieb  von  Lokalbahnen 
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(Sekandärbahncn,  Vizinalbahnen  u.  derg'L) 
nicht  nur  alle  thunlichen  Erleichterungen 
zu  gcwuhrcu,  sondern  auch  von  gewissen 
Vonehrlfteii  dw  Bfsenbahn  -  Betriebsord- 
nung, wie  njiint'iitlich  Fest:setzniij_'-  der 
Tarife,  der  Fahrpläne  und  der  Fahr- 
geaehwtndigkAiten  Abktand  zu  nehmen. 
DieUnteraehmnngett  der  Lokalbahnen  wur- 
den femer  von  den  Im  Eisenbalmkon- 
zessionsgeactze  vorgeseheneu  Verpflich- 
tungen der  PestverwaltimK  gegenflber,  so- 
wie von  der  polizeilichen  und  gefällsamt- 
lichen  Ueberwachaug  des  Bahnbetriebes 
entbnnden,  dann  wturde  die  Benutsungr  der 
Keichsstrassen  für  Lolcalbahncn  ohne  jede 
Entschädigung  und  nur  mit  Af-r  Bedingung 
der  Unterhaltung  des  tüaiaiiehlich  benutzten 
StraMentheiles  allgemein  freigegeben,  fer- 
ner die  Befreiung  von  allen  Stempeln  und 
Gebühren  in  grundbilchcrlichen  Angelegen- 
heiten,  sowie  zum  Zweeke  der  Bildung 
▼on  Aktiengesellschaften,  der  Kapitalsbe- 
schaffung,  der  Aktien  und  Obligationen, 
der  Eingaben,  Verträge  und  sonstigen  ge- 
Bcbftftlicben  Angelegenheiten  und  endlich 
die  Befreiung:  von  dei-  Rrwi-i  liscinkomraen-, 
der  Koupon-,  sowie  jeder  künftig  kommen- 
den neuen  Stäatsstener  auf  die  Dauer  von 
80  Jahren  zugesichert. 

Durch  diese  Begünstigungen  und  Er- 
leichterungen, unterstützt  durch  den  flüssi- 
gen Geldmarkt  <ler  Jahre  1881  und  1882, 
wurden  die  IIoffnnn;^en.  die  an  d't)*  neue 
Gesetz  geknüpft  wurden,  erlüllt,  und  in- 
folge dessen  seine  'Wirksamkeit,  welche 
Ende  1882  erlOschen  sollte,  bis  Ende  1884 
ausgedehnt. 

Nach  Erlangung  von  Konzessionen  für 
Linien  mit  zweifelhafter  Ertragsaussicht  hat 
sich  1883  das  Privatkapital  von  solchen 
Unternehmungen  abgewendet,  und  da  die 
Beglerang  darauf  Werth  legte,  dass  der 
Bahnbau  nicht  ganz  einfjestrlU  werde, 
unterstützte  sie  denselben  tiieils  direkt  mit 
Geldmitteln,  theils  durch  Vertrüge  mit  ver- 
schiedenen Eisenbahngesellschaften. 

Im  Milrz  1881  brachte  die  Regierung 
im  Abgeordnetenhause  eine  neue  Gesetz- 
vorlage, belreffend  die  ZngestXndnisse  und 
Begünstigungen  für  LoknUi.dmen  ein,  die 
sich  in  ihren  Grundzügeu  an  das  1880er 
Gesetz  anlehnte,  aber  auf  Grund  eines  sorg- 
fltltigen  Stadiums  der  einschlägigen  Ver- 
hiUtnisse  und  der  V)!sher  gemachten  Er- 
fahrungen einige  wesentliche  Ergänzungen 
enthielt.  Da  aber  eine  Erledigung  dieser 
Vorlage  mit  Rüekpieht  auf  den  vorge- 
schrittenen Öessionsabschuitt  nicht  mehr 
zu  erwarten  war,  so  wurde  das  1880er 


Gesetz  bis  1.  Juli  1886  verlllngert  und  erst 
im  Juni         wnrflen,  infolge  eim^r  bei  der 
Vorberathung  der  1884er  Vorlage  im  Eisen- 
bfthnaitssehu^  gegebenen  Anregung,  beim 
Reichsrathe    zwei   Gesetzentwürfe  ilnge- 
bracht,  von  denen  der  eine  die  Bcstim- 
:  mnngen  fflr  die  Anlage  and  den  Betrieb 
von  Lokalball iien,  der  andere  Bestimmungen 
fUr  die  Anlage  und  den  Betrieb  von  Strassen- 
bahnen  (Tramways)  enthielt. 
I       Hit  diesen  beiden  Gesetsvorlagen  beab- 
sichtigte die  Regierung  eine  abschliessende 
.  Hegeluug  des  gesammten  Lokalbahnwesens 
>  im  weiteren  Sinne  und  besweckte  insbesoD'» 
dere  eine    gesotzliche  Feststelinn g  des 
Strassenbenutzungsrechts  gegen  den  Willen 
der   zur    Erhaltung   der  niclitärarischen 
i  Strassen  Verpfliehteten,  die  Ausseheidnng 
der  Pferdebahnen  von  den  Lokalbahnen  und 
I  ihre  Einreihong  unter  die  koDzessionirten 
I  Gewerbe,  bei  voller  Wahrung  der  Zustim- 
mung der  zuständigen  Strassen- Behörden 
I  in  Bezug  auf  die  Strassen benutzung. 

Bei  den  Verbandlungeji  traten  so  viele 
I  Meinungsverschiedenheiten  in  Bezug  auf 
die  Abgrenzung  des  Begriffs  Lokid-  und 
I  Strassenbahueu  zu  Tage,  dass  endlich  das 
I  Gesetz  vom  17.  Juni  1887,  R.-G.-B1.  No.  81,*) 
zu  Stande  kam,  womit  Bestimmungen  für 
die  Anlage  und  den  Betrieb  von  Lokal- 
bahnen getroffen  wurden,  und  dessen  Wirk- 
samkeit sieh  snnäehst  bis  Ende  1890  er- 
streckte und  clurch  das  Gesetz  vom  28.  De- 
1  zeinber  1890^)  bis  Ende  im'6  verlängert 
I  wurde.    Dieses  Lokalbahngesetz  wurde, 
d  l  eine  reichsgesetzliche  Neuregelung  des 
I  gesummten  Lokalbabnwesens,  die  seitens 
I  der  Re^erung  in  Aussicht  genommen  wor- 
den ist,'')  in  der  letzten  Reichsratbssession 
,  nicht  mehr  thunlich  erschien,  mittels  Ge- 
I  sctzes  vom  27.  Dezember  1893,  R.-G.-B1. 
I  No.  198,«)  mit  der^Wirksamkeit  bis  Sl.  De- 
zember 1894  neuei-ding.«  verlängert. 

I Werden  die  Bestimmungen  dieses  Ge- 
setzes mit  dem  1880er  Gesetse  vergli<dien, 
so  findet  man,  dass  die  Begünstigungen 
und  EHeiehterungen  noch  dahin  erweitert 
sind,  dass  die  im  Besitze  des  Staates  be- 


1)  Siehe  Heft  2,  S.91  dieser  Zeitschrift 

«)  Deü-fl,  S.  93. 

Siehe  Mittlieihuigen  des  Vereins  für 
die  Förtlerung  des  Lokal-  und  Strassenbahn- 
Wesens,  2.  lieft  von  1893  Seite  H4:  „F.rlass  des 
k.  k.  Ilandelsiniuisteriuiiis  an  die-en  Verein, 
wouiit  derselbe  zur  Abgabe  eines  tiatacbtens, 
bexiebnngsweise  möglichst  bestimmt  zu  fbr- 
nndireiider  Antnlge  zu  dem  neu  SU  erlatseo- 
den  tiesetz  eingeladen  wird." 

*)  Siehe  Heft  2,  S.  94  dieser  Zeitschrift. 
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liitdlicheu  oder  vun  ihm  guruntirten  Haupt- 
iNdmen  Ton  Vergntangen  fOr  die  Etnmllii- 
dungr  vfii  LokalbaJincn  in  die  B.iliiiliöfe 
der  Hauptbahnen,  für  die  Mitbenutzung 
TOD  Stationsanlagen  sowie  die  Besorgung 
des  Stationsdienetes  auf  den  ÄnschlusBata- 
tionen  Abstand  zu  nehmen  haben,  ferner, 
dass  bei  Lokalbabnunternehiuungeu,  iiin- 
sichtlich  derer  die  InteresRenten  nicht 
leij^tuTigsfHlii^r  f;«*mi^  i'rscheincn,  um  die 
ertorderlicben  tiaarmittel  zu  beschaffen,  die 
Staatsverwaltung  tn  flnansiellen  Unter- 
Sttttsungen,  sei  dies  durch  GewUhrang  eines 
Beitrag»  aus  Staatsmitteln,  durch  Betheili- 
gung des  Staates  bei  derKapitalsbescbaffung, 
oder  dnndk  Uebemabme  des  Betriebes  auf 
Staatsrechnung  und  dergleichen,  ermächtigt 
wurde,  mit  der  Massgabc,  doss  die  staat- 
liche Hilfe  an  die  Voranssetrang  einer  ent- 
sprechenden l^cthcilif^ung  der  in  Frage 
kommenden  Länder  und  Gemeinden  zu 
knüpfen  sei.  Ferner  wird  bezüglich  der 
stautlichcrseits  unterstützten  vollspurigen 
Lokalbahnen,  unbeschadet  des  bei  der  Kon- 
zessionsertbeilung  vorbebalteueu  Rechtes 
der  jederseitigen  EänlOemig  d«*  Bahn,  das 
Recht  der  Mitbenutzung  der  Lokalbahnen 
für  den  Verkehr  zwischen  den  Staatsbahn- 
linien  eingerftnmt,  dann  wird  die  Ausgabe 
von  Priwitltsobligutionen  Ittr  zulässig  er- 
klärt, wenn  die  Verzinsung  und  Tilgung 
nach  dem  Ermessen  der  Regierung  ge- 
sichert ersehetet,  endlieh  sind  noch  erwei- 
ternde Bestimmungen  betrefTs  dei-  Be- 
natsoog  von  Reiobsstrassen  und  auderer 
Offientliober  Strassen  festgestellt  worden. 

Anf  Grund  der  vorstehenden  Lokal- 
bahngesetze  wurden  vom  Jahre  1880  bis 
Lude  1833  im  gunzeu  132  Linien  mit 
9566,5  km  konseasionirt  und  swar: 
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Von  <lfn  Linien  sind  20  .iu(  (inind 
«Im  VertragCM  mit  linr  priv.  fiHCer- 
reicbiitoh-«as»rlacb4>n  SliunlHoiBen- 
tiflhn-OcMlIacJiafi  von  1882  und  dm 
VertrOKM  mit  der  K.iinpr  l-'<'r>llnnnds 
\ordbalin  von  laut)  >ihi\<-  tli-la.HUin^: 
d«»  SiaalMchatzus  utiil  bin  der 
Kni^iT  Kerdinand«  Ntinlliulin  aued 
ohne  Kelaalnnr  drr  IniereKMnien 
Bicljer  KMtcllt  worden.  Weitere 
Linien  itlnd  aaf  Urund  ilir<>ktt>r 
Sl,iai!'unt«>mtützunt;pn  zu  Si.imli' 
^okfiniiiien.  Iili'  \^fir.iu»  gm^Mierc 
/C.ilil    'liT  'iuiiirlcu  L<ikal- 

bahncn  int  daber  auf  die  Initiative 
d«r  rrtvatmtmMlnnuiK  nmdun- 
(ikhm. 


lliiTiinler  die  o»l|;»lixiMUen.  »o- 

Sennnnten  podoUwiMii  Uahnen  Id 
er  iJkne«  Tm  MS  km. 


Diese  132  Linien  stellen  22,5"  «  der  Länge 
des  gesammten  teterreidiisehen  Bahanetns 
dar,  oder  durchschnittlich  jährlich  10  Linien 
mit  iiind  277  km  Länge,  was  aber  nament- 
lich mit  Bfleksicht  darauf,  dass  sfdi  hier- 
unter Bahnen  beflndm,  die  nicht  allein 
lokalen  Bedürfnissen  entsprungen  sind, 
eigentlicl»  sehr  gering  ist. 

Da  aber  seie  1887  in  der  Entwiddung 
der  Lokalbahnen  ein  Rflckgang  wahrnehm- 
bar ist,  und  das  Friratkapital  sich  nur 
dann  heranziehen  Usst,  wenn  gentlgende 
Aussichten  auf  einen  entsprechenden  Er- 
traff  vorhanden  sind,  was  nur  in  den 
seltensten  Fällen  eintritt,  so  erfolgte  in  den 
Landtagen  etaie  Bewegung,  die  das  Zu- 
standekonmien  von  Lokalbahnen  durch 
Zusammenwirken  des  Staates,  der  Länder, 
Gemeinden  und  sonstigen  Interessenten 
anstrebte. 

Infolgedessen  ging  auch  vom  Lande 
Steiermark  ein  Gesetz  vom  11.  Februar  1890, 
betreffend  dio  Förderung  des  Lokal  bahn- 
wesenj^  in  Steiermark'),  aus.  Seine  Grund- 
züge lassen  sich  dahin  zusammenfassen, 
dass  die  AusfBhrnng  der  im  allgemeinen 
Landes]  ntere.sse  gelegenen  Lokalbahnen, 
falls  die  dabei  betheiligten  Interessenten 
ausser  Stande  sein  sollten,  die  erforderlichen 
Geldmittel  aaftubringen,  durch  die  Landes- 
Vertretung  zu  geschehen  habe,  <lass  weiter 
die  Bau-  und  betriebskonzessiun  entweder 
von  dieser  selbst  erworben,  oder  die  Ton 
Privatunternehmungen  <i\vürbenen  Kon- 
aessioneu  zur  Durcbfiihrunggo bracht  werden. 
Das  Land  Steiermark  hat  zu  diesem  Zwvik» 
einen  gesondert  zu  verwaltenden,  im  Wege 
eines  Laml<  ^eisetibalmanii'hens  ZU  be- 
schaffenden Lokaleisen  bahnfouds  im  HOchsl- 
betrage  von  zehn  Millionen  Gulden  zu 
bilden.  Dieser  Fonds  kann  zum  Bau  von 
Lokalbahnen  nur  dann  herangezogen  wer- 
den, wenn  die  Interessenten,  der  Staat 
oder  beide  zusammen  wenigstens  ein  Drittel 
drs  (]esainn)terfordeniisst  s  al>  verlorenen 
Beitrag  oder  die  Ueberuahme  von  Aktien 
zumyollenNennwerthe  zusicbem,  oder  wenn 
von  denselben  auf  liie  Konzessiunhidauer 
die  VerpHichtung  übernommen  wird,  für 
den  Fall,  dass  die  Betriebsttberschtisse  für 
die  I^^knlbahn  zur  Deckung  der  4proz. 
Verzinsuiif^  und  der  Tilgungsquote  nicht 
hinreichen,  Zuschüsse  von  mindestens  ■'/sdes 
Gesauimterfordemisses  zu  leisten.  Die  un- 
mittelbare Ueberwachung  des  Baues  und 
Betriebes  erfolgt  durch  das  auf  Grund  des 
Gesetzes  vom  11.  Februar  1890  errichtete 


>)  Siehe  Heft    Ö.  94  dieser  Zeitschrift. 
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Lanrlrsoisenbahnanit.  unbcschadpt  des  den 
Staatforganen  gesetz-  oder  konzessions- 
mSssig  sostebonden  Auflstohtsrecbte.  Der 
Betrieb  solcher  Lokalbnhnen  ist  in  der 
Kegel  durch  die  angrenzenden  Bahnver- 
waltungen crforderliohen  Falls  in  eigener 
Regle  m  fahren. 

Das  Vorgehen  des  steierinärkieclien 
Landtages  hat  auch  den  Landtag  von 
Böhmen  veranlaeet,  ein  Oesett,  betrefTend 
die  Förderuni?  d<  s  Eiscnhuhnwesens  nie- 
derer Ordnung,  zu  beschliessen,  welches 
mit  dem  17.  Dezember  18!)2')  in  Wirksam-  ' 
keit  getreten  ist.  Dasselbe  weicht  Jedoch 
vom  ptoit'miiirkisclien  Gesetze  in  einem 
wichtigen  Punkte  ab:  das  Eintreten  des 
Landes  als  Eonzessionftr  oder  als  Ban- 
Unternehmer  soll  nttmlicli  in  ]?öhnicn  nur 
ganz  Ausnabmeweisc  erfolgen,  während  die 
Anwendung  der  Zinsengarantie  als  Grand-  , 
satz  aufgestellt  wird.  Da.s  Gcseta  llsst  die 
Möglichkeit  der  Wahl  zwischen  verschie- 
denen Arten  der  üutersttltzang,  welche  in 
swei  Hanpfgntppen  zerfallen,  zu,  und  zwar: 

Materifüc  Tlntorstütziing:  an  Privat- 
eisenbabn-Unteruehraungen  aud  die  Aus- 
fUbrnng  der  Bahn  doreh  das  Land.  Evatere 
kann  durch  Oarantfrung  des  Zinsertrages 
lind  d< M  Tilgung  der  von  der  Unterneh- 
mung ausgegebenen  Prioritäts-Obligationen 
oder  durdi  Gewftbnmg  eines  direkten  Laa-  ' 
desanlehens  bis  zu  70"/,,  des  Bauaufwandes 
gewährt  werden.  Ausserdem  kann  sich 
das  Land  doreh  OarAntimng  der  zur  Gr-  i 
gUnzung  des  Bauaut  w  iinii  s  auszugebenden 
Trioritäts.iktii'ii  odi-r  durch  T'eln-rn;diii!t' 
vüu  Frioritäis-  oder  Suintiiakticn  im  vollen 
Nennwertbo  betbetlfgen,  was  als  eine  er- 
gän^^cndr'  Unterstützun;?  j^-cdncht  ist.  Beide 
UnterstUtzungsarteu  setzen  voraus,  dass  die 
Interessenten  und  der  Staat  oder  einer  von  ' 
beiden  Theilen  wenigstens  27>"/„  des  Bau- 
aufwandes als  verloren<'n  Hoitrag  oder  durch 
Uebcrnalime  von  Stammaktien  im  vollen 
Nennwertbo  zusichern  oder  die  Verpflich- 
tung übernehmen,  für  den  Fall,  dass  die 
Jährlichen  Beu-iebsUberächUsse  der  Bahn 
nicht  ansreiehen  sollten  zur  Verzinsung 
und  Tilgung  des  AnIagekaI)it^ll^^,  Zuschiiss«' 
bis  zu  nundestens  %  dieses  jRlulichen  Er- 
fordernisses zu  leisten.  Bei  beiden  Untcr- 
sttttzungsarteu  kann  der  Landtag  die  Durch- 
fühnn;;,'^  des  Baues  in  der  Verwaltun?  d"-> 
Lauciei-  bcächlicssen.  Die  Ausführung  der 
Bahn  kann  auf  Ornnd  einer  vom  Landes- 
ausschussc  zu  erwerbenden  oder  von  dritten 
l'ersonen  erworbenen  Konsession  erfolgen, 

1)  Siehe  Heft  8,  S.  S8  dieser  Zeitschrift. 


jedoch  sollen  auch  in  rliesen  Fallen  Beiträge 
der  Interessenten  und  des  Staates  min- 
desiens  in  der  frtther  bezifferten  Höbe  bean- 
sprucht werden. 

Zur  Durchführung  dieses  Gesetzes  hat 
der  Landtag  beschlossen,  ein  mit  höchstens 
1*'/,,  verzinsliches  Landesanlehen  bis  zur 
Summe  von  10  Millionen  Cuhlon  nnfzn 
nehmen.  Eine  sehr  wichtige  Ergänzung 
bat  dieses  Gesetz  durch  eine  gleichzeitig 
mit  <lir  T.;ii)desbank  des  Ko[ii;.?:rcichs 
Böhmen  getroffene  Vereinbarung  gefunden, 
wonach  dieselbe  Darlehen  zum  Baue  von 
Eisenbahnen  niederer  Ordnung  (Schlepp- 
bahnen. Lokalbahnen,  Vizinalbahnen,  elek- 
trische Bahnen,  Drahtseilbahnen  und  Dampf- 
tramwa^)  gewährt,  welche  mit  40,,  ver- 
zinslicli  sind.'l 

Denselben  Zweck  verfolgend,  in  wesent- 
lichen Punkten  jedoch  von  den  Gesetzen 
der  Kronländer  Steiermark  und  Böhmen 
abweichend,  hat  das  Kronland  Galizien,  auf 
Grund  c'iner  Untersuchung,  an  der  die  ver- 
schiedensten Interessenten  und  Fachmftuner 
tlieilgenommcn  habnn,  ebenfalls  ein  Gesetz, 
betreffend  die  Unterstützung  von  Eisen- 
bahnen niederer  Ordnung  beschlossen,  das 
am  17.  Juli  1893-)  in  Kraft  getreten  ist. 
Der  ]>andtag  ist  von  der  Ansiclit  ausge- 
gangen, dass  die  Ausfiihrung  des  Baues  von 
Lokalbahn^  vormt  der  Privatnntmieh- 
mung  zu  überlassen  wftro,  ihreT'^nter-sti'ltzung 
nach  genauer  Prüfung  der  Projekte  zu  er- 
folgen bStte. 

Zum  Zwecke  der  Prüfung  der  Projekte, 
deT  I'(d)erwachung  des  Baues,  sowie  zur 
1' uhrung  der  nothwendigcn  Geschäfte  hat 
der  Landesauaschttss  die  Errichtung  eines 
Eisenbahnbüreauö,  ferner  die  Errichtung 
eines  Landeseisenbahnraths  nach  einem 
eigenen  Organisal^onsstatnte  beschlossen. 
Der  T>aiidesausschu8s  wurde  ferner  beauf- 
tragt, vom  Jahre  1894  an.  30  .Tahre  lang, 
zur  Unterstützung  von  Eisenbahnen  niederer 
Ordnung  je  300<J00  Gulden  in  das  Landes- 
budget einzustellen.')    Die  Mitwirkung  der 

*)  SieiH'  .Mittlieilunjrcn  des  Vereins  für  die 
Fönlernn-'' dos  Lokal-uiid  S 1  passen  bah«  wcscil«, 
'J.  lieft  von  |st»;j.  welclirs  das  Zirkular  der 
Landc««bank  des  Kduigreich.s  Itöhuien  in  Prag 
betreffM  der  Ertheiluiig  von  KiMenbahiidarleheii 
eiitiiiiit. 

.Siehe  Ken  2,  lou,  dieser  Zcitsdirift. 
•'*)  Der  Lande8cii«enbattnrath  hat  itleh  in  der 
diesjalirij^en  Laiidta^^ssessi  n  liereits  fre1»il<l<'t, 
und  der  LandlagälH.>schlu.ss  vom  Jahre  Ibitö 
wurde  dahin  abgeändert,  dass  der  Betrag  van 
;{4i(MXK)  fl.  zar  Unterstä(/.uii;;-  von  läsetihalinea 
niederer  (Jrdiiuiig  auf  die  Dauer  von  75  Jahren 
in  das  Landesbudget  eiuzustellea  Ist. 
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gaJizischen  L&ad&sbauk,  welche  eine  eigene  Thätigkeic  von  grösster  Wichtigkeit  und 

Efaflnbahn-KredttabtheUungr  erricshten  wird,  '  ein  unabweiBlieliea  BedUrfbiw  seL^) 

igt  ebenfalls  in  Aussicht  genommen.  Diese  Auf   nniiul   ilt-s    Laiule.sf'-csctzes  des 

wird  für  den  Bau  derartiger  Babneu  Dar-  Herzo^thum»  Steiermark  sind  vom  Liedes 

leben  gewähren  und  diese  Aulehen  in  Eisen-  Ausschüsse    die  Konzessionen  folgeikder 

bahnobligationen,  deren  Gesammtsumme  B«hnllnten  ernrorben  worden*)  und  swari 

den  Betrag  von  15  Millionen  nicht  über-  i.  Piin—Wöll  in  fvonspiirig),  erOflhet 

schreiten  darf,  und  die  vom  Lande  garan-  am  20.  Dezember  1891    40  km 

tut  wtHxien,  ansbesshlen.  Die  Blseobahn-  j  2.»)  Pöltschach  —  Gonobitz  (0,76  m 

darlelu  n  werden  eitlieilt:  Spur),  eröffnet  am  l'J.  Dezbr.  1892  16km 

a)  an  den  Staat  und  das  Land  gegen  3.^;  Stainz—Wit?«  lsdorf  (0,76  m  Spur), 
Schuldbriefe  zum  Zweck»  der  Er-  eröffnet  am  27.  November  1892  .  11  km 
lanffnng  von  Baufonds  für  die  in  er-  j  4.  KapfenbeT^—Seebaeb (0.76m Spar), 
bauenden     Bahnlinien,    sowie    zum  ortilTnpt  am  9.  Dpzfimlx  r  1803  .  .23km 
Zwecke  der  Einzahlung  von  Priori-  5.  Murthalbahn  (0,76  m  SpurJ  im  Haue  76  km 
tKtsakttenftlrdieAktiengeseUsehaften,  ,                           Gcsammtlänge  165  km 
wplphf»  Kicli  zum  Zwecke  Ton  Bisen*  '        »    «              ^,   xr   ^  u. 
bahnbauien  bilden  «ollten,  ,  ,       '^'J««'^'«         Vorbereltnng  stehen 

b)  anPriTstelsenbabngesellschaftengegen 

Schuldbriefe,  die  auf  die  Eisenbahn'  \        '  S 

linien  ein.'r.tn,?en  werden,  oder  ffegen  ^  ^/"^''^'''^^'fZ    ^^^^     '   '  " 

Verpfandung  der  von  der  Gesellschafl  f  ^«tweg- Wolfsberg  51  „ 

atts^eben^   PrioritKtsobHgatlonen.  !  ^'              'r.azell  37  „ 

rJT,     ,              •      T>    1  t      I  Hurtberg— Aspang  52  ,, 

Die Zucrkennunj:  eines  Darlehens  kann  "       r    »   ]_ 

in  der  Begel  nur  durch  einen  vom  !                             Gesammtlünge  2lOkm. 
Landtag   bestätigten  BesebluBs  der  Dem  eben  jeut  tagenden  Landtage  in 
Landesbank  erfolgen.  Die  XoUiwen-  Böhmen  hat  der  Ijandesausschuss  einen  sehr 
digkeit  der  Henehmipfung'  des  Land-  unifa-ssenden  Bericht*)  füi"  die  Unterstützung 
tages  entfUlU,  wetiti  ea  sich  um  Bahnen  vun  7  Lokalbahnen,  welche  einen  Kosteu- 
bandfdt,  deren  Belnertngniss  vom  aufwand  Ton  16  Hillionen  Gulden  erfor- 
Staate  oder  vom  T.ande  g:araiitirT  ist.')  dern    sollen  .    unterbreitet.      Die  Unter- 
Wenn  man  sich  auch  von  der  Wirksam-  ,  sttttzuugen  sind  theiJs  in  Beihilfen  im 
keit  der  in  den  KronlKndern  beschlossenen  Betrage  von  6(X)000  Golden  behnft  An- 
Gesetze im  allgemeinen  nicht  sehr  glänzende  kaufs  von  für  diese  Bahnen  auszugebenden 
Erfolß-e  verspricht,  so  liefern  anderer.'<eits  Stammaktien,  theils  In  Ganmtieen  für  eine 
die  in  den  andern  Landtagen  stattgelmbten  4  ",oige  Verzinsung  und  Tilgung  der  aus- 
Verhandlnngen  und  gefassten  Bescblttsse  :  zugebenden  Prioritftts>Ob]igationen  oder 
in  betreff  der  Lokalhnhnrn  den  dentlieh-  Prioritätsaktien  innerhalb  der  Grenzen  and 
sten  Beweis  dafür,  dass  sich  allerorts  und  , 

in  sammtlichen  Kreisen  der  fievOlkemng  -       ')  Siebe  „Zur  Urgaitisatlon  des  Lokalbahn- 

die  Ucberzeugung  Bahn  bricht,  dass  die  Wesens-^,  n.  Heft  von  t-o:;   L  r  '\IittlieiInn-< n 

Steigerung  des  Austausches  der  mannig-  Verein»  für  die  l  onlenm-  iles  Lokal-  und 

faltigen    Erzeugnisse  innerhalb  der  ein-  i  Strassenbahiiwesens. 

zelnen  Provinzen  der  Monarebteund  nnter  '         "  'f"''''^" 

,        ,,                      ,               ,  ausseliussi-s  mn  r  du-  1  >uiihluhr»n<r  des  (.•e- 

densell.  n  von  wenigslcnB  ebenso  grosser  betreflVnd  die  Fr.rderuMfr  des  Lokal. 

Bedeutung  für  die  Entwicklung  der  Land-  bahuwesetw  in  Stei.-m.ark,  bis  April  16«W.  - 

wirthsohaft  und  die  Hebnng  des  National-  ^  ^er  stcierm«rkisci,«.  Landtajr  und  das  Lokal- 

Wühlsi  inrie.-  ist,  \vi.  die  Zunahme  des  hahnweseii"  von  Altred  Birk,  Zeitschrift  für 
Ausfuhrhandels  und  des  Durcbzugsverkehrs.  |  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  No.  9A  vom 

Es  wurde  daher  von  den  Landtage])  im  11.  Juni  1803. 

aligemeinen  anerkannt,  dass  der  Bau  ^  l  eher  die  schnials])uri;reii  sti-iemiftrki- 
mOglichht  vieler  Schlenenvert.tndnngen  für  i  sehen  Laudcsbalmeu  vou  E.  A.  Ziffer,  Zeit- 

die     Entfaltung     der     wirilusch.ftlichen  «sterreichischen  Ingenieur-  und 

  A  n  hitekteiiv  rreins  No.  3"   '"'iii   .ViiLr  u-t  lhy3. 

*)  Die  uähereu  Ik-stiuiiuuugeu  über  die  Kou2eäsion»-L'rkuiidca  vom  17.  Mai  lüfrj  K.-G.- 

EHheilung  von  Eisenbalindarlehen  seitens  der  BI.  No.  90  und  Ol. 

Landesbank  d«    Köni<rreielis  Gidizien  sind  int  *    Siehe   Herit  ht   fh  s  Landesavissclmssea 

2.  lleflc  der  ^liuheilmigeu  des  Vereins  für  die  des  Küuigreidis  IJölnuen,  XIV.  No.  221  vom 

FQrderuii«:  dc.s  Lokal-  und  Strassenbahnwesens  13.  Dexontbcr \f<&3  und  tAl,  Ko.  SOS  vom  lOv  Ja^ 

von  1889  enthalten.  nnar  IfiM. 
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nntpr  don  Bf'flins:nritron  des  Landesgemtses 
vom  17.  Dezember  18Ö2  beantragt. 

Ferner  steben  beim  LandessiuschiiaBe 
gegenwärtige  noch  17  Projekte  für  Lokal- 
bahnen in  Vorhundlung,  un>  deren  Unter- 
stützung nachgesucht  wird,  und  endlich 
liegen  noch  für  6  Bahnra  Antrage  vor,  in 
denen  die  LrindesontentatBaiig  in  Anepmcb 
genommen  wird. 

BemerkenRwerth  ist,  dass  die  Bankoeten 
der  18  km  langen  Lokalbahn  Nculiavis  - 
Neubistritz,  ftir  welche  Projekte  mit  der 
Vollspur  und  der  Spurweite  von  0,78  m  aus- 
gearbeitet sind,  uacli  dem  Gutachten  des 
von  dem  Sachvprfständigcn  dos  Landcsiius- 
scbu&ses  geprüften  Bauprojekte,  bei  der  voll- 
Bpnrigen  Anlage  anf  1 600660  Onlden  nnd  bei 
der  Scliinal.spui-  auf  1137  500  HuldiMi  be- 
rechnet wurden.  Es  ergiebt  sich  daher  ein 
Unterschied  von  3©  160  Gulden  oder  24,2  «/o 
zu  Gunsten  der  letzteren,  weshalb  diese 
Bahn  aueh  als  ScbnuÜBpnr  Bur  Anafobrung 
kommen  soll. 

Welter  beantragt  der  Landesanaaehnaa, 
dass  als  sein  beratbendes  Organ  in  An- 
gelegenheiten dos  Eisenbahnweaena  nie- 
derer Ordnung  ein  ans  14  MttgHedOTn  be- 
stehender Riscnbahnrath  einzusetzen  und 
nnter  dessen  Mitwirkung  ein  Organissations- 
entworf  fUr  denselben  auszuarbeiten  sei. 

Der  Landtag  des  KAnigrelohs  Oalisien 
und  Lodomerien  mit  dem  Grossherzog- 
tbum  Krakau  bat  beschlossen,  für  den  auf 
Grand  einer  staatlietaen  4o/oigcn  Garantie 
im  Gesetzgebungswege  sieber  gestellten 
Bau  der  ostgalizischen  sogenannten  podo- 
liscben  Lokalbahnen')  in  der  gesammten 
Linge  von  19S  km,  deren  Anlagekapital 
sinf  10  Millionen  Onlden  fnstgesctzt  ist, 
ferner  flir  den  Bau  der  Eisenbahn  Halicz— 
Oströw  (Tamopol),  182  km  lang,'')  anf 
10,1  Millionen  Gulden  veranschlagt,  Unter- 
stützungen des  Landes  und  der  Interessen- 
ten für  jede  dieser  Bahnen  in  Höbe  einer 
MilHon,  also  zusammen  von  zwei  ifillionen 
Gulden  gegen  TTeljornahme  von  Stamm- 
aktien al  pari,  zu  gewahren. 

FUr  den  restlieben  Betrag  von  18,1 
Millionen  Gulden  wird  die  staatliche  Ga- 
rantie für  die  von  eigens  zu  Vtildendcn 
Aktiengesellschaften  auszugebenden  l'riori- 
titsobligatkniem  nnd  Frioritltsaktlen,  weiche 
inneriialb  75  Jahre  zu  tilgen  sind,  geleistet*) 

>)  Siebe  R.-C.  t50  von  1893. 

ä)  Üieiw  K.-G.-BI.  So.  9  von  1804. 

*i  Siehe  auch:  .,Bericbt  des  LandeMus- 
schusses  an  den  galizisohen  Lnndt.'ig,  betreftend 
die  Förü«ruag  der  Eisenbahnen  niederer  Ord- 
nung in  Galisicn"  von  £.  A.  Ziffer,  Zeitschrift 


Den  ersten  und  hauptsrichliehsten  An- 
stoss  zur  Anwendung  der  schmalen  Spur» 
weiten,  insbesondere  des  Spurmasses  von 
0,76  m  haben  die  ausserordentlich  günstigen 
Ergebnisse  der  Bananlagc  und  der  Be- 
triebsfUhrung  der  k.  und  k.  Bosnababn 
gegeben,  welcbe  gegen wirtig  mit  den 
herzegowinischon  Staatsbahnen  ein  zusam- 
menhängendes ansehnliches  Netz  in  der 
Lange  von  6093  km  bildet,  das,  was  Ans* 
delinui)^^  betrifft,  nur  von  den  schmalspuri- 
geuEisenbahnenNorwegens übertroffen  wird. 

Ans  den  nachfolgenden  Ziffern  mag 
entnommen  werden,  dass  in  Bosnien  und 
der  Herzegowina  bei  Anwendung  der  Voll- 
spur auf  den  dortigen  Bahnen  die 
gegenwärtige  Ansdebnnng  des  Bahnnetaes 
unmöglich  gewesen  wäre.  Das  für  diese 
Bahnen  bis  1891  aufgewendete  Anlagekapi- 
tal beträgt  durchschnittlich  für  dasBabukilo- 
meter  5a  m  Gulden  österr.  Wäbmng,  trotz- 
dem durch  die  Beibehaltung  der  ursprüng- 
lich als  Bollbabu  bergestellten  vorläufigen 
Bananlagen  sieh  daa  Bankapltal  erhöhte, 
was  unter  sonstigen  Verhältnissen  nicht 
notbwendig  gewesen  und  daher  ancb  nleht 
eingetreten  wire. 

Angestellte  Studien  ergaben,  dass  Ar 
den  Bau  bei  Anwendung  der  Vollspur 
bei  einem  so  schwierigen  Gelände  ein  Ka- 
pital von  wenigstens  dnreb8CbnittlIeh86000 
Gulden  n^^terr.  Währung  für  das  km  erforder- 
lich gewesen  wäre. 

Anch  die  nachstehenden  Vergleiche  der 
Verkehrsdichte  zwischen  den  Österreichisch- 
ungarischen  Voin»aliiien  und  den  bos- 
uiscben  und  herzegowinischen  Bahnen 
sprechen  für  die  ZweokmHssigkeit  der 
Schmalspurbahn. 

Befördert  wurden  im  Durchschnitte  Uber 
jedes  Bahnkllometer  im  Jahre  1891: 
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178617 
S8S189 

73  271 
66411 

33  (»ai 

«8  670 

90707 
163» 

Die  jährliche  I  \ 
Einnahme  in  I 
Onlden  be-.  i 

trag  f.d.  km;  14 180  i   430O  k   24S0  i  1764 

für  Kiseubalmen  und  I))niii)fsehiffahrt.  22.  Heft 
vom  aH.  Mai  löi»3;  ferner:  Mittlieiinngcu  des 
Vereint!  für  die  F£rderun<r  de>:  Lokal-  nnd 
.Strassenbfdrinvesens,  3.  Helt:  ,,Die  Förderung 
de^  Lokaü>a)nnvcsen.s  durch  die  iu  den  Land- 
tagen gefassten  BeBchlnsse." 
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Die  BetriebsprerebniBse  för  1892  waren 


^  .  BeKMart« 
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84079,B6967,  1916  |  1928 


Trotz  der  vcrhältnissmässig  geringen 
Koheinnabme  dersobmalspurigen  fiosnab&bn 
und  bOBniseh-hersegowinisehen  Staat8lMh> 
nen,  die  12— 30'^/o  jener  der  Vollbahnen  be- 
trägt, bat  sich  das  Anlagekapital  der  crstc- 
ren  noch  mit  3  7o  verzinst.  Bemerkt 
za  werden  verdient,  dass  die  Leistungfl* 
flUligkeit  dieser  schmalspurigen  Eahnon 
schon  jetzt  gauz  bedeutend  ist,  und  dass 
dieselbe  bei  entepreobender  VergrOsserang 
des  Falirparke.s.  Einrichtung  der  Stalioncn 
und  Vermehrung  der  ZUge  noch  erbeblich 
gesteigert  werden  kann. 

Bei  einem  regelmässigen  Verkehr  von 
12  Zügen  in  jeder  Richtung  fiber  die  ganze 
Bahnlängti  der  Bosuababn  können  bei  ge- 
hdriger  Avenntsmig  der  so  verbesserten 
Anlagen  und  des  vermehrten  F'ahrparks 
920000  Tonneu  Uber  jedes  Kilometer  jähr- 
lich befördert  werden,  ehe  die  Knssersce 
Grenze  der  Lcistungsfähigkd.t  erreicht  wird, 
eine  Leistungsfähigkeit,  die  es  ermöglichen 
wCirde,  selbt  einen  grössern  Verkehr,  als 
er  gegemwlliüg  auf  dem  westlichen  Haupt- 
netze  der  Österreichischen  Staatsbnbnen  statt- 
findet, zu  bewältigen,  and  der  dem  Oorcb- 
schnittsv^ebre  der  österreicbiseh-nDgari- 
sehen  volIspurigenBahnen  sehr  nahe  kommt.') 

Es  muss  ferner  auch  noch  hervorgehoben 
werden,  dass  die  Konstruktion  der  fär  die 
neaen  Linien  angescbaffteu  Fährbetriebe» 
mittel  der  bosnischen  und  herzogowinischcn 
Schmalspurbahnen  auch  allen  Anforde- 
rungen Tollkommen  entspricht.  Die  für 
die  neuen  Linien  in  Aussicht  genommenen 
5  fach  gekuppelten  Kloseschen  Lokomotiven 
besitzen  die  gleiche  Zugkraft,  wie  die  voll- 
H>vrlgen  Lokomotiven.*)  Die  neuen  11  m 
langen  offenen  Güterwagen  mit  zwei  2ach6i- 
g«'n  Drehschemt'hi  Imben  bei  einem  Eigen- 

»)  Vergl.  die  rationellste  Spurweite  für 
Sclunalüpnrbahnen  von  Felix  Peyrer,  Ingenieur 
der  k.  k  F.<)>4nabnhii.  Oestcrreicbische  Eisen- 
bahJi-Zcitmig  No.  3,  16tiS>- 

*)  Siehe  4.  Heft  der  Mittheilungen  des 
Vit  Pills  für  dir  Förderung  des  Lokal-  und 
btrasst-nbahDwcäcns,  Seite  14Ü. 


gewicht  von  ft,7  t-  eine  Tragfühigkeit  von 
15  t  and  fa.sscu  bei  einer  BodenflUche  von 
23  qm  sechs  Pferde,  wie  die  Wflgen  der  Voll- 
spui'.'y  Diu  Persouen-(Durchgangs-)wageu 
anf  Traekgestelten,  darantw  auch  Schlaf- 
wagen, h'istfn  allen  Ansprüclion  in  Bezug 
auf  Fassungsruum  und  Bequemlichkeit  voU- 
anf  Oenttge;  sie  haben  einen  Radstand 
von  9,5  III,  (  ine  Länge  von  12,6  m  und 
sind  2,J  III  lireit,  bieten  30,  ja  selbst  48  Per- 
sonen bequem  li;ium,  besitzen  einen  Mittel- 
gang, Toilüttekabinets  nnd  wetteifern  an 
Komfort  mitjedem  Personenwagen  einer  voll- 
spurigen Bahn.  Ihr  Eigengewicht  wechselt 
zwischen  11,7—13  t.  Die  Lokalzugwageu 
IT.  III.  Klasse  auf  Truckgestellen,  ebenfalls 
mit  Mittclgang  und  Stirnplaiten ,  fassen 
48  Personen,  haben  einen  Radstand  von 
7^  m  und  ein  Eigengewicht  von  9,3  t. 

Die  offenen  und  gedeckten  Güterwagen 
auf  Truckgestellen  haben  einen  Kadstand 
von  9jb  m  nnd  eine  Tragkraft  von  1&  t; 
ilire  Länge  betrügt  U,G  m,  die  innere  Kasten- 
länge der  gedeckten  10,86  m  (bei  Brems- 
wagen 10,23  m),  die  lichte  Breite  2,11  m, 
die  lichte  Höhe  2,^  m  bei  den  gedeckten 
Wagen  und  2.18  m  bei  den  offenen  Güter- 
wagen mit  1,16  m  hohen  Bordwänden. 
Das  Eigengewicht  der  gedeckten  Wagen 
beträgt  8,C  t,  der  Breniswagen  9,6  t  und 
der  offeueu  Wagen  7,3  t. 

Die  Züge  auf  der  k.  nnd  k.  Boenabshn 
verkehren  mit  einer  F'ahrgcschwindigkeit 
von  35  km  in  der  Stunde,  tmd  mit  den 
Fahrbetriebsmilteln  der  bosnischen  und 
bcnegowinfechcn  Staatsbafanen  kOnacn 
Krümmungen  von  60  m  bei  dieser  Ge- 
schwindigkeit anstandslos  befahren  werden. 

Mit  welchen  geringen  Anlagekosten 
schmalspurige  Lokalbahnen  hergestellt 
werden  können,  dafür  gehen  die  stcier- 
märkischen  Lundesbnhneu  mit  der  Spui'- 
weite  von  0,76  ni  beredtes  Zeugniss. 

Während  die  vollspnrtge  Lokalbahn 
Cilli— Wöllan  (4U  km  lang)  für  das  km  einen 
Kostenaufwand  von  67600  Gnlden  erfor- 
derte, betragen  die  kilometrischen  Koston 
der  Linien  Stainz— Wieeeladorf  und  P6lt- 


ii  i)\c  Lokomotive  ist  eine  AdhätiionS- 
Maschiutt  mit  (  gekuppelten  Achsen  und  einer 
TenderaehBO  und  hat  etwa  400  "PS.  Die  l.  und 
5.  Ailisc  sind  radial  Nti-llbar,  «He  3  )iiiltleren 
fest  gelagert;  von  den  letzteren  bat  das 
1  mittelsre  lUidnrpaar  keinen  Spurkran7^  während 

.  dii'    S[iurkr;inzi'    ihr    aiigreiizendeii    '_'  f'estfn 
Achsen  sfhwächer  g«-drebt  sind.   Die  ganze 
.  Länge  der  Lokomotive  bettäirt  vi  in,  der  ge- 

santinte  l^adt«tand  8,2  u\,  das  T.i  crpi  «  i(  ht  der 
'  Ltikouiotive  ä^i  t  und  das  Dicubtgewichl  45  t 
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üeber  den  gegeawiiTt.  .Stand  des  LokalbahuweBenit  in  0«8terr«icb.  [^,,,^^^11^^ 


Schach— Gonobitz  (zusninmcn  26  km  lang*» 
rund  23  500  Gulden,  die  der  schwierig^en 
LiiUL'  Knpfenberg — SfclKich  i'2;>  km  laii^-) 
rund  32  üOO  Golden  und  die  Kosten  der  im 
Ban  beflndlicben  Ifnrthalbiibn  (76  km  lang) 
etwa  30000  Ouiden  für  dn>  Kiloiiierer. 

Aber  auch  rücksichtlicb  dor  Beiriebg- 
k08t«n  ergicbt  steh  aus  den  ▼orlftufiff^n 
Abrechnungen  für  1891i.  ihiüj-,  w-ihrend  dic- 
s<('lbfn  bei  <1<M'  VoU^purbaliu  Cilli  Wiillan 
2042  Gulden  für  das  km  und  57,4  ",0  ^'on  den 
Einnabmen  betrogen,  «nf  den  weaiiger  ver- 
kchrsreichpn  Sehmaispurbahnen  infolge  dor 
Vereinfachung  des  Betriebsdienstes  eine 
wesentliehe  Verringerung  der  Betriebsaus- 
gaben erzielt  wnrdc. 


Die  Betriebsausgaben  betragen  im  Jahre 
1893  für  das  km  bei 

Preding-Wieselsdorf— Stainz    731  Culden. 

für  da«  Zagkm  4S,08  Kr.  und  das  Aus- 

gabenproasent  6&,7, 
Pöltschach— Gonotiit?:  551  Gulden,  für  das 

Zngkm  37,08  Kr.  und  das  Ausgabeo- 

prozent  65,1. 
Di«'  ]'>gebniss(»   der  Betriebsauslagen 
sprechen  für  die  Zwcckmilssigkeit  der  Ein- 
richtung des  Betriebes.') 

Ausser  den  vorgenannten  steiermirki« 
?chen  schmalspurigen  Landcsbalinon  mit 
der  Spar  von  0,76  m  besitzt  Oesterreich 
noch  folgende  im  Betriebe  befindliohe 
Sehmalspurbabnen : 
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G.itiju.'  Strecke  1  Juni  1891 

.St«-y«>r-AKi,nltK  J32  kmj 

19.  Niivi.'iiilior  100 
iVTi^n-fl.ill  (IG  km>  2.  D(> 

Snl/>'itr,.  -M'itnK-atSlMknO 

2a  .»Uli  1881 
IbcIÜ— Strolwl  19m  kiu) 

S.  Kngmt  1080 
M<>iul»«'e—S(  rubel  (22.w>  kin) 

20.  Juni  1893 

(ianae  Strecke  2B.  Janiwr  1001 


•)  In  «len  Hoirlabakotlflii  «lud  die  venebledcman  nm  dgmtiiclKii  Betriebe  nicht  Behüdgcn  Analneen  nkht  entbtitan. 


Die  Torstebenden  Angaben  kOnnen  Je- 
doch nichtals  massgebend  angeschen  werden, 
da  diese  Bahnen  noch  zu  kurze  Zeit  im 
Betriebe  stehen  und  lln*  Verkehr  erst  in 
der  Entwicklung  begriffen  i^st 

Ausser  diesen  Sclinialspurbahnen  sind 
noch  im  Beu-iebc  die  Halmen  uusbergewühn- 
llchw  Systeme  und  swar: 

a)  Die  elektrische  T^  iim  M'><lllii:4 -lirühl 
(Ü,6  knO,  10  Spur,  erölVuet  22.  Ok- 
tober IHS^. 

b)  die  Aclienseebahn  mit  AdiiiLsionr»-  und 
Zalmstangenbetrieb  (6,3  km),  1,0  m 
Spur,  erötfnet  Ö,  Juni  18ÖU; 

o)  die  Gatsbergbahn  bei  Salzburg,  System 
Riggenbach  (5,3  km),  1,0  m  Spur,  er- 
ötTuct  27.  Mai  l&ff ; 
d)  die  Schaf bergbabn  bei  St  Wolff,Mng, 
Sy.stem  Abt  i  5.8  km),  1.0  m  Spur,  er- 
fitVnet  31.  .hiü  1893; 
Drahtseilbahn  auf  die  Vcste  Hohen&alz- 
bürg,  Wasserbnllast  (0,172  kiu),  1,0  m 
spur,  cröttnet  1.  .\ngust  1802: 
f)  Uiahtscilbahu  auf  den  Lauivussiberg 


in  Prag,  Waseerballast  (0,997  km), 

1,0  m  Spur,  I  infTiiPt  25.  .Juli  l^'n-. 
gj  Dralitst'ilbahn  auf  das  Beivedere  in 
Prag.  Wasserballaet  (0,109  km),  1,0  m 
Spur,  «  nifl'net  31.  .Mai  1691. 
Im  Bau  belinden  sich:  die  elektrische 
Trambahn  in  Lemberg  (U  km;,  1,0  m  Spur, 
und  die  Drahtseilbahn  auf  das  Plateau  des 
Sc1iIm,>s1  .  r^^.  >  in  G raz  (0,8i  km),  IjOm  Spur, 
mit  Wasserballast. 

Die  erste  Sebmalspurbahn  in  Oeseer- 
reich, diu-  ZU!  Zeit  noch  betrieben  wird, 
ist  die  27  km  lange  Linie  L.imbaeh — 
Gmundeu  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahn mit  der  Spui'weite  von  1,100  m.  Die- 
selbe wurde  1834  nU  Pferdebahn  eröffnet 
und  1ÖÖ4  in  eine  Lokomotivbahn  umgewan- 
delt.  Behufs  direkten  Ueberganges  ▼oll- 

',1  S'u'lir  Kcriclit  ti«'s  Laii(ies;»usscliii-'^i  s 
Über  die  Diirrblübruug  des  Gesetso«,  betrelfvud 
die  Forderung  dcH  Lofcaleisenbalinwesenii  in 
stcicniiark  iu  der  Zeit  vom  April  1888  bis 

Juiuiur  Ism. 
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spuriger  Wa^--eii  .i'if  rlio^.  Linie  ist  'lif- 
s«lbe  in  jüngster  Zf^it  mit  RoUschemeln 
(System  Lang^bein)  ausgestattet  worden. 

AuBst  rdem  wurde  noch  im  Dezember 
189B  dir  ITcrslcflung'  der  Yhbsthalhjvhn  in 
der  Länge  von  rund  7u  km  als  Öchmalspur- 
bahn  Ton  0,76  m  Spurweite  durch  das  Par- 
lament sicherge*itellt.  welche  von  der  Station 
Waidhofen  an  der  Ybbs  der  k.  fc.  Staate- 
bahn  ausmflndet  und  an  die  EndstaMon 
Oainming  der  ätnatlicheii  voUapnrigenLolcal- 
bahnlinie  PöchlArn  —  GnmmlnR'  fin^chliesst. 
Diese  Lokalbahn  verbindet  somit  zwei  voll- 
spnrtgtt  Bahnlinien  nnd  soll  trotsdem  aua 
wirtfischaftlieht'Ti  Rücksichten  s-chmnlspurig 
ausgeführt  werden.  Man  beschäftigt  sich 
sogar  sehr  emstlich  mit  der  Frage,  ob  die 
38  kin  lange  Loknlbnhnlinie  Pöchlarn— 
Ganmiing  nicht  in  eine  Schmalspur  fifleicher 
Spurweite  umgewandelt  werden  solle,  wo- 
durch man  sieh  flnanalelle  Vortheile  beim 
Betriebe  dieser  Linie  verspricht.') 

Die  für  den  Bahn  bau  durch  ihren  ge- 
birgigen Charakter  ungünstige  Bodenge- 
i<taltung  in  einem  grossen  Theile  Oester- 
reichs, insbesondere  iji  den  AlpeniHndern, 
sowie  der  Umstand,  dass  der  zu  erwartende 
Verkehr  dieser  Gegenden  sich  in  sehr  be- 
scheidenen Grenzen  bewegt,  macht  es  noth- 
wendig,  die  die  Hauptbahnen  befruchten- 
den Linien  mit  dem  geringsten  Kostenanf» 
wände  herzustellen  und  zu  betreiben.  Die 
bisher  erzielten  günstigen  Ergebnisse  beim 
Bau  und  Betriebe  der  Schmalspurbahnen 
in  Bosnien  und  in  der  Herzegowina  gaben 
daher  den  Anstoss.  densflbrn  nntor  frc- 
wissen,  als  vortbeilbaft  anerkannten  Ver- 
hlltnissen,  eine  ausgedehntere  Verbreitung 
2U  sichern. 

Aber  auch  die  bisherigen  gesetzlichen 
Bestimmungen  des  Lokalbuhngesetzes, 
welche  in  Bezug  auf  die  Erleichterungen 
und  Begllnstfgnnfrpn  bei  r!er  Hrin;int.i;,'-e  und 
dem  Betriebe  nicht  hinreichend  weitgehende 
Befugnisse  einrftnmen,  sind  nicht  eum  ge- 
ringen Theile  .SchuM  dann,  dass-  man 
nach  billigeren  Bau-  und  Botriebsformen 
snehte.  Von  diesen  Gesichtspunkten  dOrften 
auch  die  ni,ih-^;,'i  benden  Kreise  des  öster- 
reichischen Handelsministeriums  geleitet 
gewesen  seiu,  als  dieses  eine  Umfrage 
bei  den  bmifenen  Kreisen  und  bethet- 
ligten  Interessenten  einleitete,  die  bereits 

'  Si.  Ii.  Z>  lisi  hril't  für  l^isenbiiliiien  iiitd 
baiup&chia'ubrt.  'JQ-  Ueft  vom  16.  Juli  1893. 
Von  der  Normalspnr  zur  Sebmalspar  von 
Ingenieur  Carl  Biiclu-li  ii.  KonzeMsioiisurkiiiide- 
dfit  Ybbsthatbabii  siehe  U.  G.  Bl.  No.  33  vom 
U.  Februar  1894. 


ndegenbeit  Iiatteu,   >ieh   mit   der  Förde- 
,  rung  des  Lokalbahnwesens  eingehend  zu 
beschUfiigen  und  in  dieser  Hinsicht  Er- 
fahrungen zu  sammeln,  „Uber  jene  im  ge- 
setzlichen   Wi-^'c   siehcrziiHtellenden  oder 
neu  einzuführenden  Erleichterungen  und 
ZugestXndntsse  in  Bezug  auf  die  Vorberei- 
tung, die  Anla^n^  und  den  Betrieb  von 
I  Lokal-  und  Strassenbahnen,  auf  welche  in 
!  Faeh-  und  Interwsentankrels«n  besonders 
'  Werth  gelegt  wird  und  weiche  durch  das 
künfti^r  zu  erlassende  Gesetz,  unter  Auf- 
rechterhaltung des  Prinzips  der  Wahrung 
I  nnd  Anpassnngsfithigkeit  der  bezilglidien 
Normen  gegenüber  den  besonderen  Fällen, 
in  den  administrativen  Wirkangskrets  der 
I  Regierung  zu  (Iberweisen  wiren." 


Vorselifüge  ftir  dir  Finricditnnc::  dt>r  Bt- 
trielMverwaltung  eiuer  Kleinbahn. 

I  Von 

I  H.  Jaeobi, 

R«CtonngB-  and  Bannth.  HUflM  dw  Betitebnatw 

I  Hnnnover-OuMel  In  CbmcL 

1.  Ein  leituug. 

j       Nach  dem  Ersdieinen  des  Oesetzes  vom 

28.  .Juli  1892  über  die  Kleinbahnen  sind 
zahlreiche  Projekte  zur  Anlage  solcher 
Bahnen  aufgetaucht,  von  denen  wohl  ein 

I  Theil  Aussicht  auf  Verwirklichung  haben 
magr.  Ueber  die  Anlage  und  den  Bau 
solcher  Linien  sind  Aufsätze,  Broschüren 

1  und  Denksebriflen  von  Unternebmerflrmen 
v<  ro!Tt  iitIieIil  worden,  die  über  die  beste 
Linienführung,  Wahl  des  Oberbausystems, 
Bahnhoflseinrichtnngen  und  andere  F'ragen 
der  Konstruktion  Auskunft  und  Rath  er- 
theilen;  e.s  fehlt  .ilx  r  noeli  an  einer  Litte 

;  ratur  über  die  Verwaltung  solcher  Bahnen, 
die  VorsehlNge  und  Winice  ttber  die  wirth- 
seliaftlichste  Einrichtung  des  späteren  T^e- 
triebes  cnthHlt.    Zu  der  Gründung  einer 

'  Kleinbahn  ist  aber  nicht  ntir  erforderlich, 
dass  über  ihre  bauliche  Ausführung  ein  ins 
einzelne  ausgearbeiteter  Plan  vorliegt,  es 
niusr^  auch  Uber  die  spUtere  Organisation 
der  Betriebsverwaltung,  Aber  die  Einrieh- 
tnii;;i-ii  df»s  Dienstf's  in  den  verschiedenen 
Zweigen  des  Eisenbahnunteruebmens,  über 
die  Kosten  der  einzelnen  Einrichtungen 
Klarheit  herrsciien,  um  schon  bei  Anlage 
der  Bahn  die  nöthigen  Vorbereitungen  für 
die  Erfordernisse  der  spUteren  Verwaltung 

!  treffen  zu  kflnnen. 
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Um  folgenden  soll  datier  versacht  wer- 
den, diß  Verwaltungs-  oder  Bctri«  b-sein- 
richtUDgüQi  einer  Kleinbahn  darzustellen, 
wfe  solebe  dem  Verfitmer  als  wirdiBChAfk- 
licli  Jin;,'eni*'.ssfn  frsrlieim-n,  ohne  das*  (lichc 
Vorschläge  als  Normalien  hingestellt  wer- 
den sollen.  Es  tot  eben  «in  neues  Gebiet, 
das  bearbeitet  werden  soll,  für  das  Vor- 
bilder noch  nicht  freschaffen  sind,  dessen 
ertülgreicher  Aiu»bau  Jedoch  auf  die  Zu- 
kunft dieser  nenen  Bahnen  von  wesent- 
lichem Eiiiflnss  sein  kann.  Elitnso  wie  eine 
gut  geleitete  Verwaltung  die  neuen  Ver- 
kehrslinien SU  ntttzlichen  nnd  vielleicht  un* 
entbehrlichen  Gliedern  des  Verkehrsnetzes 
des  Stiiiites  machen  kann,  ist  es  denkbar, 
dass  schlechte  Erfoigu  die:>e  n«>u«n  Klein- 
bahnen bald  mit  nngereobtfertigtem  Miss- 
trnnen  bflastt^n:  und,  wie  unzweckmüspij^c 
oder  ungcuUgendo  bauliche  Einrichtungen 
naehtrSgliob  kostspielige  Verftndemogen 
bedingen  können,  ist  es  auch  durch  eine 
erste  unzweckmääsige  Betriebseinrichtung 
möglich,  dass  nachträglich  grössere  Um- 
wftlKungen  veranlasst  werden,  weshalb  also 
diese  Seite  des  Unternelnnens  vorher  mit 
Vorsicht  zu  erörtern  uöthig  ist. 

Zwar  fehlt  es  nieht  an  Betepielen  von 
Kleinbiihnen,  die  im  Petrieb  bereits  zu 
guten  Erfolgen  gelangt  sind.  eines  ist 
die  Feldabahn  fmOrosshcrzogthum  Sachsen- 
Weimar  -  und  CS  wird  sieh  empfehlen, 
diese  als  Vorbilder  zw  benutzen,  aber  es 
lassen  sich  die  Verhältnisse  einer  Bahn 
nicht  flberallbin  ohne  weiteres  auf  andere 
übertragen. 

Dabei  ist  eine  im  wesentlichen  auf  Güter- 
verkehr angewiesene  Schmalepnrbabn  von 
etwa  30  km  LUnge  vorausgesetzt,  die  mit 
Lokomotiven  betrieben  unrl  selbständig 
verwaltet  wird,  also  nicht  einen  uni»elb- 
ständigen  Thetl  eines  grts^ten  Unter- 
nehmens bildet.  Die  geschilderten  und 
empfohlenen  Einrichtungen  können  swar 
anch  angewendet  werden,  wenn  die  der  Dar- 
stellung SU  Grunde  gelegte  Bahn  ein  Glied 
eines  grösseren  Netze?  ist,  nur  ist  die  Vor- 
bedingung immer  die,  dass  die  Bcuicbs- 
redinung  für  die  eine  Bahnlinie  selbstun» 
dig  gelegt  und  die  Ben-ehniin;^  des  Rein- 
gewinns nicht  mit  der  Berechnung  für 
andere  Unternehmungen  verquickt  wird, 
wie  dies  Ja  auch  die  Voraussetzung  des 
§  :52  des  Ge.seizes  vom  28.  Juli  18tr2  ist. 
Die  Au>führuugsbestinnnungen  zu  diesem 
Paragraphen  setzen  fest,  duss  von  der  ge* 
forderten  Ermittlung  des  KeinertrT^''eH  für 
eine  bestimmte  Linie  nur  ubgeseheu  werden 
kann,  wenn  die  Unternehmung  keine  an- 


deren Bahnen  enthält,  uls  »tädtisehe  Bahnen 
fürdcnPerson«'nveikehiund  Bahnen,  welche, 
wie  z.  B.  Drahtseilbahnen,  zum  Anschluss  an 
das  Eisenbahnneta  sieh  nicht  eignen. 

Auf  (lie?.e  Art  von  Kleinbahnen  werden 
also  viele  unserer  Vorschlage  keine  An- 
wendung tinden  können,  zum  Thell  sdion 
deshalb  nicht,  weil  der  Motor  eine  ganz 
andere  Behandlunfr  de.«  Hi-triebrs  verlangt, 
als  solcher  bei  einer  Lokomotivbahn  ein- 
gerichtet werden  mnss. 

Andere  Vorschläge,  wie  z.  B.  dii>  über 
die  Stellung  des  Bahn  Verwalters,  können 
vieileieht  auch  hier  als  angemessen  ange- 
nommen werden,  doch  ist  ein  solches  Unter- 
nehmen im  folgenden  nicht  vorausgeaetst 
worden. 

Bei  den  VorschlBgen  lit  rem«  davon  ans- 

{^Pfrim^en,  driss  dieKlcinbahncn  sich  von  den 
bereits  vorhandenen  Nebenbahnen  wesent- 
lich unterseheiden.so  dass  eineUebertragung 
der  bei  den  Nebenbahnen  als  zweckmässig 
erkannten  Einrichtungen  auf  die  Klein- 
bahnen nicht  ohne  weiteres  angäiij^ig  ist. 
Hanptsttchlich  ergiubt  sich  dies  daraus,  dasa 
die  Kleinbahnen  im  allf^emcineu  immer 
isolirt  und  auf  die  Verwendung  eigener 
Betriebsmittel  angewiesen  sein  werden, 
wHlireiid  iiuf  die  Nebenbahnen  die  Betriebs- 
mittel der  Hauptbahnen  Ubergehen  können. 
Dies  verbietet  bei  den  Kleinbahnen  schon 
deren  geriqgere  Spurweite,  die  sie  zwingt« 
sich  selbständig  einzuriehten  und  .nuf  Um- 
ladung am  Anschlussbahnhot  zu  rechnen. 
Selten  wird  auob  eine  Kleinbahn  von  oder 
nicli  einer  jin  deren  Dure{i^'nn}:rs  verkehr 
haben,  vielmehr  wird  sie  in  der  Kegel  die 
Znfithrungslinte  von  einem&idustriesentrum 
(mag  die  Industrie  auch  noch  nicht  sehr 
entwickelt  sein)  nach  einer  Hauptbahn 
bilden  imd  hiernach  ihre  Einrichtungen 
treffen  mUssen. 

2.  Eigener  Betrieb  oder  Verpachtung? 

Die  abgesonderte  Lage  der  Kleinbahnen 

zwingt  sie,  ihren  Betrieb  mit  besonders 
eiiis-crichtcteii  Wahren  und  Maschinen  zu 
besorgen  und  davuu  abzusehen,  dai>s  sie. 
wie  es  manche  Nebenbahn  tbut,  die 
AbwicklunEf  ihres  Verkt^hrs  der  anliegen- 
den vollspurigen  Hauptbahn  Uberlässt.  En 
müssen  also  die  Betriebsmittel  beschaffe, 
unterhallen,  erneuert  und  nach  Bedürfniss 
vermehrt  und  argiitu.t  werden,  zu  wt?lchem 
Zweck  niannigtache  Ausgaben  zu  leisten 
und  eine  Ansammlung  von  Fonds  für  spä- 
tere Mehrfurdenwv^en  vorzusehen  sind. 
liegt  nun  der  Gedanke  nalie,  dieses  liisiko. 
welches  mit  dem  Selbstbetriebe  verbunden 
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ist,  einem  Bitriclisuntcrnchnier  zu  Über- 
laden, wodurch  die  Eiseubahngesellächaft 
io  den  Genoss  einer  festen  Rente  gelangt 
und  nicht  mit  ihren  Einnahmen  und  Ueber- 
sehtissen  den  wechselnden  Gestultunpren 
eines    uuregcluiä&sigcn    Verkehrs  uiitei- 


worfen  i»t  Sie  enimit  damit  alle  Einrieb-  |  und  erschwert  wird 


sehr  nixhp ,  rt.iss  dir-  Abrechnung  und 
die  Ermittlung  des  Keingewinnes  durch 
Verbältnisse  desPIditers  beeinflnsst  werden, 

die  mit  ihm  Verhilltnissen  der  Kleinbahn 

seihst  nicht  im  Zusnmmcnhang'c  stehen,  und 
dHää  diese  Ermittlung  hierdurch  verdunkelt 


tungen  eigener  Btireaus  xmd  cig'cner  Ver- 
waltung, ist  der  Sorgen  Uber  Anstellung 
Ton  Beamten,  Besehaffüng  von  Materialien, 
Kassen-  und  Rechnungswesen  enthoben. 

Hiergegen  ist  einzuwenden,  doss  ein  Be- 
triebsunteroebmer  in  der  Regel  nur  geneigt 
sein  wird,  solche  Bahnen  zu  pachten,  die  ihm 
eine  nng'eimessene  Verzinsung  des  Kapitals 
in  Aussicht  stellen,  solche  hingegen,  deren 


Aus  allen  diesen  Gründen  wird  von 
der  Verpachtung  einer  Kleinbaba  Abstand 
genommen,  und  der  Betrieb  von  der  Ge* 

Seilschaft  selbst  geführt  werden  müssen. 
Trotz  der  vermehrten  Arbeitslast  und  der 
Xoth  wendigkeit,  vielerlei  auftauchende 
Fragen  nunmehr  selbst  zu  erledigen,  hat 
der  eigene  Betrieb  so  erhebliclie  Vorzüge, 
dass  er  als  Regel  im  allgemeineu  wird  an- 


Einnahmen sich  nicht  sicher  voransseben  \  fenoramen  werden  müssen.  Auch  liegt  nur 


lassen,  ablehnen  wird.  Bei  Hahnen  aber, 
deren  Ertrag  »icher  ist,  kann  die  Gesell- 
schaft die  steigenden  Uehreinnabmen  selbst 
sehr  gut  brauchen  und  wird  es  bald 
schmerzücli  empfinden,  wenn  auf  längere 
Zeit  hinaus  die  Pachtsumme  zu  niedrig 
bemessen  sein  sollte.  Aach  bei  einer  be- 
weglichen Skala,  nach  welcher  die  Pacht 
fes^e&etzt  werden  kann,  ist  die  tiefahr, 
daas  der  Unternehmer  za  viel  oder  mxl 
wenig  zahlt,  nicht  immer  zu  vermeiden,  so 
d.'iss  häufige  Nuchtragsfestsetzungcn  vor- 
kommen werden.  Allezeit  aber  liegt  die 
WalursefaeinUehiceit  vor,  dasa  der '  Unter- 
nehmer hei  fallenden  Einnahmen  versucfien 
wird,  auf  Kosten  der  Schnelligkeit  des  Be- 
triebes Ersparnisse  zu  erzielen,  die  leicht 
zu  Klagen  und  Beschwerden  des  Fnbliknms 
führen  k^'innen,  denen  dann  die  Gcsell- 
bchalt  Abhilte  nicht  verscbatl'eu  kann. 
Während  umgekehrt  bei  st^genden  Ein- 
nahmen die  dann  ermöglichte  Verbesserung 
des  Untemehmeos  nicht  ausgeführt  wird, 
weil  der  Pächter  an  der  Linie  sell»t  kein 
Interesse  hat.  Dazu  kommt  der  schwer- 
RUlig:*!  Geschäftsgang  zwischen  Behörde' 
Gcjiellschaft  —  und  Betriebsunternelimer; 


in  die.x  m  Falle  die  Möglichkeit  vor,  die 
Kleinbahnen  ihren  eigenthümlichen  Bedürf- 
nissen und  Verhältnissen  entsprechend  aus- 
zugestalten und  sich  ihnen  anzupassen  und 
die  Erfalirungen  bei  einer  Linie  durch 
Veröffentlichung  für  die  Allgemeinheit 
nntsbar  zn  madien.  In  den  folgenden 
Vorsclililfjen  ist  daher  dieses  Sellisthewirth- 
Schaftungssystem  vorausgesetzt  worden. 

8.  Allgemeine  Organisation  der  Ver* 

waltunf;. 

Die  einfachen  und  leicht  zu  übersehen- 
den Verhältnine  einer  ELleinbahn  lasaen 

einen  möglichst  einfachen  Verwaltungs- 
apparat als  natürlich  erscheinen;  ein  sol- 
cher ergiebt  sieh  dadurch,  dass  die  Ober- 
aufsicht und  die  Verantwortung  für  den 

Betrieb  einem  einzigen  Beamten  Uber- 
tragen wird.  Das  Gesetz  sogt  Uber  die 
Befähigung  der  Beamten  In  %  4:  wl^ie 
Oenehmig'ung  wird  auf  Grund  vorgängiger 
polizeilicher  Prüfung  ertheiit.  Diese  Prü- 
fung beschränkt  sich  anf:  ...  SU  die  teeli- 
nische  Befähigung  und  Zuverlässigkeit  dar 
im  äusseren  Betriebsdienste  anzustellenden 
Bediensteten."   Die  Ausfuhrungsanweisung 


die  Behörde  wendet  sich  an  die  Qesell-  |  vom  22.  August  1892  (Seite  43  dieser  Z«it> 

Schrift)  erklärt  diese  Vorschrift  dahin,  dfiss 
bei  der  Genehmigung  nur  zu  bestimmen 
sei,  ob,  inwiefern  und  in  welcher  Weise 
eine  vorgängige  Prüfung  der  technischen 
BefiLhigong  vorzunehmen  ist,  oder  ob,  wie 
dies  bei  Pferdebahnen  angängig  sein  wird, 
lediglich  die  Entfernung  technisch  nicht 
beHihig-ter  oder  nicht  zuverlässiger  Be- 
diensteter vorzusehen  ist. 

Es  Ist  also  den  eimselnen  Behörden  — 
Regierungspräsidenten  —  überlassen,  in  die 
Genehmigungsurkundedie  ihnen  Uber  diesen 
Punkt  nothweudig  erscheinenden  Vorschrif- 
ten anfninehmen;  es  ist  jedoch  anzunehmen. 


Schaft .  diese  an  ihren  Pächter ,  letzterer 
muss  in  umgekehrter  Kichtung  durch  die 
Gesellschaft  mit  der  Behörde  verhandeln, 
woraus  u.  u.  endlose  Streitigkeiten  und 
Verschleppungen  hervorgehen  können. 

Da  im  allgemeinen  die  Gelder  für  eine 
Kleinbahn  im  Kreise  der  zunächst  Bethci- 
ligten  werden  auf;rcbracht  werden,  so  l)aben 
diGuft  an  dem  Wohl  und  Wehe  der  Bahn 
ein  lebhaftes  Interesse  und  werden  ungern 
Erleichterunji:^  n  und  Verbe8.serungen  nur 
deshalb  zurückgestellt  sehen  wollen,  weil 
der  Betriebsunternebmer  sie  nicht  für  erfor- 
derlich erachtet.  Endlich  liegt  die  Gefahr 


an* 
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dAss  selbst  von  denen,  die  mit  der  igprOeBten  '  werbsangelegenhetten  nnd  Proasessen.  Ancb 

Gewissenhnftif^kcit  dir  vnrg'.tnü:ifrc  Prnfnnfr  Reklamationen  lUn  r  fine  gewisse  Höhe, 

vornebmen,  nicht  verlangt  werden  wird,  etwa  Uber  300  M,  und  bei  Lieferougsver- 
daw  jeder  einzelne  Bedfenstete,  ta  denen  '  trBgen  etwa  Ober  9000  M  ist  die  Mitwirkung 
auch  die  Hilfsbeamten  zu  rechnen  sein  des  Juristen  vonsusehen.  Dieselbe  ist  in 
werden,  eine  Prüfung  vor  einrr  Kominission  der  Weise  gedaeht,  da«s  dt-r  Bulmverwalter 
ablegen  luus».  Vicluichr  niusi$  naturgcmäss  gegen  Dritte  diu  Bahn  formell  allein  ver- 
ein verantwortlieherOber1)eaiBter,  der  selbst  '  tritt,  die  vorherige  BefrafTung  des  Syndi- 
die  nöthige  Befähigung  zur  Detriebsleitunfr  kns  ihm  aber  in  seinem  Dienstvertrage, 
nucbgewicäen  bat,  d(;r  Behörde  gegenüber  den  er  mit  der  Gesellschaft  abscbliesst,  zur 
fftr  die  Verwendung  geeigneten  Personals  '  Pflicht  genuicht  wird.  GlebC  der  Beehts- 
eintreten,  und  ihm  mu»s  die  Anstellung  von  beistand  zu  gewissen  Geschäften  seine  Zu- 
hofUhigten  und  die  Entfernung  von  nicht  Stimmung  nielit,  so  müssen  sie  einstweilen 
genügend  bclühigten  Bediensteten  über-  unterbleiben.  Im  übrigen  wird  es  Sache 
lassen  worden.  der  beiden  Beamten  sein,  sieh  zn  ver^ 

Diese  Stellung,  die  >iich  etwa  mit  der  .  ständigen. 
dw  früheren  Spezialdirektoreu  bei  den  Da  die  Syndikatsgeschäfte  für  die 
Prfyatbahnen  vei^leicben  Itlsst,  wird  bei  Kleinbahn  die  Tbitigkeit  eines  Juristen 
der  Kleinbahn  mit  der  des  Leiters  des  nicht  voll  ansfüllen,  so  ist  für  diesen 
Verkehrswesens  und  der  allgemeinen  Ver-  ,  Posten  ein  besonders  bestellter  Beamter 
waltung  in  einer  Person  zu  vereinigen  sein,  r  nicht  vorzusehen,  es  genügt  vielmehr,  wenn 
da  ein  vielköpflges  Direktorium  für  die  ein  in  anderem  Dienste  beschäftigter,  mit 
einfachen  VerhiUtnisse  zu  thener  werden  dvm  Verwaltungsrecbt  vcrirauter  .Tut  ist 
würde.  oder  ein  Kechtitanwalt  den  von  ihm  be- 

Der  hiemaeh  zn  bestellende  Bahn-  '  nöthigten  Rath  auf  Erfordern  erthellt 
vei  wal  tt  r  inuss  ein  Regierungsbaunioiftter  Dii'  Stellung  des  Juristen  ebenso  wie 

des  Bauingenieurfacb«  oder  des  Maschinen-  des  Bahnverwalters  in  der  Verwaltung  der 
baufachs  sein,  der  ausser  seinem  bcsonde-  !  Kleinbahn  kann  sehr  verschieden  sein,  je 
ren  Fachstuditim  eine  Ausbildung  im  Güter-  lüietxiem  die  Bahn  von  einer  Körperschaft 
dienstc  einer  Staatshahn  ^renossen  hat.  Ilmi  —Kreis,  Stadtoder  Provinz  —  oder  voneiner 
wird  unterstellt:  der  Betrieb,  die  Bahn-  •  Aktiengesellschaft,  oder  von  einem  Einzel- 
nnterhaltung,  der  Masohlnendienst,  der  >  nen  —  GmndtNffiiteer  oder  Bauunternehmer 
Verkehr,  das  Kassen-  und  Ri'cliimti'^swr'.scn,  crliaut  worden  ist.  Bei  Bahnen,  welche 
die  Matcrialienverwaltung,  die  Etatsauf-  eine  Körperschaft  gebaut  hat,  wird  der 
Stellung,  die  Anateltung  der  Beamten,  die  '  Jurist  ans  dem  Verwaltungsvorstande  der 
Annahme  und  ESntlassung  der  Arbeiter.  Körperschaft  selbst  ;i[<  no] innen  werden,  er 
Er  liat  seine  p^anze  Thätif^keit  der  Bahn  wird  also  in  der  Regel  der  Vorgesetzte  des 
ZU  widmen,  die  ihn  anstellt,  er  ist  deren  i  Bahnverwaltcrs  sein,  der  danach  um  so 
Beamter  und  kann  Nebengesehllfte  nur  mit  !  weniger  Veranlassung  hat,  ohne  seine  Be« 
Genehmig-iing:  der  Gcscilschaftsvertretung  ,  fraguri<r  in  zweifelhaften  Fällen  selb^itündig 
übernehmen,  die  nui'  dann  ertbeilt  wird,  |  vorzugehen.  In  den  Verwaltungsvoi-staud 
wenn  solche  Nebengesehllfte  seine  eigen^  i  der  Körperschaft  selbst  wird  der  Leiter  der 
liehe  dienstliebe  TMlÜgk^t  nicht  beein-  Kleinbahnunternehmungen  erst  eintreten 
tr&chtigen.  kennen,  wenn  dir>e  Bahnen  eine  so  erheb- 

Neben  ihm  und  ihm  im  H.'nige  gleich-  liehe  Ausdelinuug  gewonnen  haben,  dass 
geordnet,  als  sweltes  Mitglied  des  Vor-  |  ihre  Einrichtungen  von  Biniluss  auf  die 
Stande?  der  Klrinhnhii,  versieht  ein  r'-eht«-  Gesammtgeptaltung-  der  übrigen  Verwal- 
verständigcr  Beamter  der  Gesellschaft  das  tung  sind;  bis  dahin  wird  der  Babnver- 
Amt  des  Syndikus.  Seine  Mitwirkung  ,  weiter  in  der  Stellung  eines  Beamten  der 
bleibt  vorbehalten  bei  allen  erheblichen  Stadt  oder  des  Kreises  oder  der  Provinz 
GeschHften,  die  die  Bahn  rechtsverbindlich  bleiben,  wie  etwa  der  Verwalter  einer 
zu  einer  Leistung  verpilichten,  also  bei  Ver-  ,  städtischen  Gasanstalt  oder  eines  städtischen 
trtgen  aller  Art  Aber  Kauf,  Tausch,  Pach-  j  Wasserwerkes  dem  Magistrat  gegenüber, 
tungen,  Liethen,  sobnld  din-f  einen  be-  !^t  ein  Kinzelner  der  Erbauer  oder  Besitzer 
stimmten  Betrag  übersteigen  oder  besondere  ,  einer  Kleinbahn,  so  sind  beide,  der  tech- 
Abreden  dabei  getroffen  werden,  bei  An*  i  ntsche  Bahnverwalter  und  der  admitiistra- 
schlüssen  an  ander«;  Bahnen  und  bei  tive  Beirath,  seine  Beamten;  ist  aber  eine 
Privatanschlüsscii,  l<ei  Dienst vi-rlriigen  mit  ^  Aktiengesellschaft  die  Eigenthümerin,  so 
Beamten,  bei  IlaftpfiiclitsacJien,  Grundi-r-  j  ist  es,  wenn  die  Bahn  das  alleinige  Unter- 
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nehmen  der  Aktiengesellachaft  bildet,  der   wAltlffen  tn  Manen,  wird,  wie  jetst  sdion 

Einfachheit  der  Geschäftsführung  um  bei  den  meisten  Xebt'iibahneti,  die  Beför- 
meisten  entsprechend,  wenn  beide,  der  dcrung  g-emischter  Zügo  vonsusehen  sein. 
Techniker  und  der  Jurist,  Vorst^mdsmit-  Für  diese  ist  eine  Geachwindigkeit  von 
glieder  der  ÄktiengcBcllschuft  sind.  Be-  15  km  in  der  Stunde  anzunciimen,  um  da- 
treibt  die  Aktienpcscllschaft  nucfi  anderi'  durch  in  ifidom  Falle  der  Bewachung  der 
Geschäfte,  so  dass  ihre  Vorstandsmitglieder  WegeUbergängo  überhoben  zu  sein.  Bei 
niebt  als  Babnverwalter  der  einen  Klein-  der  angegebenen  Geachwindlgkeit  ist  ntm« 
bahn  ihre  ganze  Zeit  widmen  können,  so  lieh  in  .Anwendung  des  §  31  der  Bahnord 
treten  dieselben  Verhältnisse  ein,  wie  vor-  .  nung  fUr  Nebenbahnen  das  Schieben  der 
her  bei  den  einer  Stadt  oder  Prorlnx  g«>  <  Züge  ohne  führende  Maschine  an  der  Spitze 
hörigen  Hahnen  beschrieben  wurde,  dass  erlaubt  und  iiU  nach  §  21  derselben  Bahn* 
nämlich  der  Bahnverwaltor  ein  Beamter  Ordnung  die  Bewachung  der  Wegeüber- 
der  Gesellschaft  wird,  welche  ihm  im  Dienst-  gänge  fort.  Ei'stere  Betriebsart  kann  fUr 
Tertrage  den  Unifiing  seinw  VoUmaetaten  KleiotMüinen  «fkers,  a.  B.  bei  Kopfttafionen, 
vorschreiben  kann.  Zur  Gültigkeit  der  von  durchaus '-nrtheilhaft  werdeTi,  letzteres  aber, 
ihm  abgeschlossenen  Geschäfte  und  Vcr-  die  Bewachung  der  Wegettbergänge,  würde 
träge  Dritten  gegenüber  mnss  alsdann  ent>  grosse  Kosten  verarMohen.  Diese  Fahr- 
wi'iier  die  Zustimmung  und  Unterschrift  geschwindigkeit  geht  zwar  nleht  viel  Ub<tf 
der  Direktoren  vorbehalten  werden,  oder  die  eines  Otiten  Kutschwagens  auf  glatter 
die  Aktiengesellschaf  t  ertheiit  ilnii,  wenn  Strasse  liiiiaus,  und  ist  deshalb  anzunelimen, 
er  das  persflnliehe  Vertrauen  genieast,  Pro-  dass  Besitzer  von  gaten  Pferden  die  Klein- 
kura,  welche  dann  in  das  Handelsregister  bahn  nicht  zu  renrelmUssigen  Ausflügen  bc- 
eiflgetragen  werden  moss.  ,  nutzen  werden;  sie  bringt  aber  die  ohen 

Je  naelidem  nnn  die  Kleinbahn  ein  i  beseiehneten  VortbeUe  mit  sieh,  anf  die  nvt 
st'lbständiges  Unternehmen  ist,  oder  einen  verzichtet  werden  kann,  wenn  eine  ver- 
'riieil  einer  grosseren  Vei  wiltn Iii,' ansinacht,  mehrte  Geschwindigkeit  einen  erbebUohen 
ist  die  KccltnungHleguug  mii  dem  .Jahres-  .  Mehrertrag  einbrächte, 
absehlnsse  der  Bahnkaase  beendet,  oder  es  I  Falls  es  nach  Lag«  der  Ortsobaften  nnd 
wird  die  Abrechnung  des  Eisenhahnnnter-  des  von  ihnen  ausgehenden  Verkehrs  niög- 
nebmeus  einer  grösseren  Jahresrech nung,  lieb  ist,  eine  Maschine  und  ein  Zugpersonal 
t,  B.  bei  Städten  der  Kämmereikassen-  I  hin-  und  berpendeln  zu  lassen,  so  Ist  dies 
rcchnung,  beigegeben.  Hienmch  ist  es  auch  ;  natürlich  der  billigste  Betrieb.  Zur  Ein- 
versehieden,  ob  die  Rechnungsprüfung  richtung  zweier  Züge,  die  unterwej^ 
durcii  den  Äui'biehtsrath  einer  Aktiengesell-  kreuzen,  wird  man  sich  erbt  eutbchliesöen, 
sebaft  oder  durch  die  berufenen  Organe  wenn  die  Zunahme  des  Verkehrs  dies 
der  Kfirprrschaft,  die  die  Bahn  f^ebant  hat,  ;  durchaus  nothwendig'  macht.  Die  Züge 
ausgcfühit  wird.  Jedenfalls  aber  wird  eine  müssen  des  Morgens,  Mittags  und  Abends 
8ol<äe  Prüfung  dw  Betriebsleitung  des  I  gehen,  es  (»geben  sich  also  von  selbst 
Bahn  vcr  Walters  mindestens  einmal  Jährlich  ■  3  Hin-  und  3  Herzüge,  deren  genauere  Lage 
stattfinden,  und  die  Verwaltung  ist  daher  sich  nach  dem  Fahrplan  der  Hauptbahn 
von  ihm  so  zu  führen,  dass  die  Prüfung  richtet,  an  die  man  möglichst  Anschlass 
eine  ftbersiebtlich  geordnete  Nachweisung  suchen  wird.  Doch  ist  auf  solohen  An- 
der gesammten  Geschäftsführung  vorfindet,  schluss  nur  dann  Gewicht  zu  legen,  wenn 
Dieser  Uber  dem  Eiseababnuntcrnchmen  der  Personenverkehr  eine  ansehnliche 
stehenden  oberen  Instans  ist  in  folgendem  1  Einnahme  der  Kleinbahn  bildet,  wobei 
die  Bezelehnnng:  „ZentraWerwaltung"  ge-  dann  aucli  wohl  sti-eckenweläe  mehr  als 
geben.  3  Züge  gefabreu  werden  mUssen.  Sonst 

'  liegt  die  Gefahr  nahe,  dass  über  dem 
4.  Betrieb.  Streben  nach  Anschlüssen  die  Anfentiialts- 

Di<;  Anlagen  und  die  Betriebsmittel  Zeiten  auf  den  Zwischenstntioncn  zu  kurz 
richten  sich  nach  dem  Betriebspläne,  der  bemessen  werden  und  daraus  Verspätungen 
daher  schon  beim  Bau  feststehen  mnss.  J  sieh  ergeben,  weiche  sa  Entsehlidignngs- 
Sieht  man  von  den  nur  für  Personenver-  ansprflchen  und  erregten  Beschwerden  des 
kehr  eingerichteten  Trambahnen  in  Städten  reiseudeu  Pabliknms  führen.  Es  ist  besser 
nnd  nach  Vergnügungspankten  ab,  so  wird  und  mehr  zu  empfehlen»  die  Aufentbalts- 
ebeoiowohl  Personen-  als  Güterverkehr  zeiten  reichlich  zu  bemessen  und  lieber 
vorausgesetzt  werden  müssen,  und  um  diese  allen  Spott  über  die  langsame  Beförderung 
beiden  Arten  auf  die  billigste  Weise  be-    zu  ertiagen,  als  wegen  der  Unmöglichkeit, 
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den  Vahrplan  dnreluRiflthren,  di«  AnlcnnftB* 

zeit  am  AnschlnssbAhnhof  zu  überschreiten 
nnd  dadurch  Reisende  und  Beamte  zu 
reizen.  In  dem  nach  §  21  des  Gesetze»  und 
dm  AiisfBhrmigiBbestimnraiigen  zu  diesem 
Paragraphen  au8Zuhftnf?endrn  Fahrplane 
wird  es  sich  daher  empfehlen,  Anscblusszüge 
der  Haaptbahn  nur  dann  auftuftthren,wenn 
die  Sicherheit,  dass  die  Anschlüsse  erreicht 
werden,  unzweifelhaft  ist;  andernfalls  ist 
es  besser,  sie  fortzulassen,  womit  allen  Be- 
schwerden vorgebeugt  ist.  Die  polizei- 
lichen Be.'.timmnn<»'pn  üh<»r  den  Bahnbetrieb 
werden  nach  §  22  des  Gesetzes  mit  Zu- 
sttnunungder  beanMetatigenden  ESfsenbahn« 
behörde  durch  den  Rcp;ierunp:sprJl.sidcnteii, 
die  Vorschriften  über  Bremsbesetzung, 
Signale,  Unterbaitang  der  Betriebsmittel 
und  Uber  den  Znntaad  der  Bahn  nach  der 
Ausführungsverordnung  durch  die  beauf- 
sichtigende Eisenbahnbehörde  allein  er- 
lassen. Bs  wird  also  für  jede  Klelnbabn 
eine  Pollzeiverordnung  voii5fTentli<  ht  wer- 
den, welche  einen  der  Bahnordnung  filr 
Nebenbabnen  vom  5.  Juli  19B&  Ihnlidien 
Inhalt  haben  mwa.  Es  werden  daher  auch 
die  Bremsprozentc  in  einer  der  Tabelle  in 
der  Babuordnung  entsprechenden  Weise 
festgeeetst  werden. 

Da  nun  bei  der  angenommenen  Ge- 
schwindigkeit von  15  km  in  der  Stande 
und  bei  einer  Steigung  von  1:40  schon 
25*/«  Alltii*  Achsen  ßromsachsen  sein  müssen, 
60  ergiebt  ?ieh  seUist  bei  dieser  geringen 
Fahrgeschwindigkeit  schon  eine  ansehu- 
liehe  Zahl  von  Bremsern,  die  auf  der 
Rückfahrt  leicht  ohne  Boschnftisimp:  "^''fn 
könnten.  Um  dies  zu  venneiden,  ist  es 
rattisam,  bei  stirker  geneigten  Bahnen 
lieber  mehrere  und  kurze  Zflge  zu  fahren, 
als  wenifre  und  lange.  Die  Znfr''  selbst 
bildet  man  derart,  dass  die  Persoiienwageu 
an  das  Ende  und  der  miutufOhrende  Paek- 
wagTin  vor  die  Personenwagen  nnrh  der 
Mitte  des  Zuges  gesetzt  werden,  die  Güter- 
wagen stehen  vorn  gleich  hinter  der  Ma- 
sohine,  um  auf  den  Zwischenstationen  beim 
Ans-  und  Einsetzen  von  GülerwHgen  die 
Personenwagen  und  den  Packwagen  nicht 
mit  verschieben  zu  mtlssen.  Ausserdem  er- 
giebt sich  dadurch  bei  starken  Steigungen 
ein  besetzter  Schlussbremswagen,  der  sonst 
Öfters  besonders  angeschoben  werden 
müsstc. 

Die  Zugbesetzung  ist  den  vorge!*chrie- 
benen  Bremsprozenten  entsprechend  nach 
der  durchschnittlichen  St.ii  kr  ii(  -  /,ii:;c3 
ans  einem  Stamm  zu  liilden,  dessen  Haupt 
der  Zugführer  ist,  der  zugleich  Packmeister- 


erwaltnng  dner  Klehibalui.        Gta^^  AbSänM. 

I  dienst  versieht  Da  auf  den  Haltestellen 

keine  Stationsbeamt«n,  sondern  nur  Güter- 
,  agenten  sein  sollen,  so  hat  der  Zugführer 
,  sowohl  auf  der  Fahrt  als  auf  den  Stationen 
I  den  gesammten  Betrieb  zu  führen;  er  ord- 
net <\nn  Ein-  und  Aussetzen  der  Wagen  an, 
.  leitet  das  Rangiren,  überwacht  das  Ein-  und 
I  Ausladen  der  Stttekgttter.  Kann  er  beides, 
j  das  Rangiren  und  das  Verladen,  nicht  zu- 
j  gleich  übersehen,  so  tritt  für  ihn  auf  seine 
I  Anordnung  der  Lokomotivführer  beim  Ran- 
[  giren  ein:  hierbei  giebt,  wenn  ein  Bremser 
nicht  im  Zuge  mitHthrt,  der  ITeizer  die  er- 
forderlichen Mundpfeifensiguale  und  besorgt 
I  das  An-  und  Abhängen  der  Wagen.  FUrt 
ein  ausgebildeter  Brem.ser  mit,  so  liat  dieser 
I  die  Mundpfeifen-  oder  Laternensignale  zu 
I  geben,  die  allgemeine  Disposition  des  Ran- 
girens  aber  verbleibt  immer  dem  Zugführer 
'  und  in  dessen  Vertretung  dem  Lokomotiv- 
:  fUhrer.   Letalerer  versielu  aucli  das  Amt 
I  eines  Wagenmeisters  bei  der  Uebemahme 
!  von  Wagen  auf  den  Stationen  und  An- 
schluBsgleisen,   während   der  Heizer  bei 
solchen  Zügen,  bei  denen  sonst  tin  weiterer 
Bremser  nicht  erforderlich  ist,  das  Oelen 
nnd  Schmieren  der  Achsbuchsen  mit  flber- 
,  nimmt. 

[       Ob  die  IjOkomotive  von  einem  oder 

zwei  Mann  bedient  werden  muss,  richtet 
I  sich  nach  der  Lage  der  Strecke,  indem, 
wenn  die  Bahn  durch  wenig  bewohnte 
I  Gegenden  und  in  einer  wenig  schwierigen 
Linie  geruhrt  ist,   ein   Einzelner  gentipt; 
bei  der  Falirt  üurcii  Ortschaften  und  h&i 
I  grosseren  Steigungen  wird  jedoiA  die  Zu* 
gäbe  eines  Heizer»  nieht  m  umgehen  «ein. 
Wenn  die  Bedienung  von  Weichen  mit 
I  der  Hand  erforderlich  wird,  so  mnse  bei 
grösseren  Haltestellen  zur  Zeit  der  Ankunft 
der  Züge  ein  als  Hülfsweicheusteller  aus- 
gebildeter Arbeiter  der  Bahnmeisterrotte 
I  anwesend  sein,  welcher  die  Weichenbe- 
dienung flbernimrat;  auf  kleineren  Halte- 
stellen versieht  diesen  Dienst  entweder  der 
I  Zugführer  selbst  oder  der  Bremser  oder 
i  der  Heizer,  je  nachdem  von  den  beiden 
I  letzteren  der  eine  oder  der  andere  bei  dem 
j  Rangiren   das   An-    und   Abhängen  der 
j  Wagen  besorgt  Im  Signalwescn  empfiehlt 
es  sich,  fHe  untimfrünglich  nothwendigen 
Signale  denen  der  ötaatäbahn  entsprechend 
I  zu  gestalten,  also  den  Ffllfen  mit  der  Loko- 
motivc  und  der  Mundpfuife  dieselbe  Be- 
deutung zu  gelten,  wie  es  die  Signalord- 
niuig  der  Hauptbahnen  vorschreibt»  die 
farbigen   Lieiiter,    wenn    solche  nöthig 
werden,  in  gleicher  Hedentung  wie  dort  zu 
verwenden  U.S.W.  AuSignaien  sind  möglichst 
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weDige  ▼orsiuehreiben,  so  wird  z.  B.  die 

Schlusslatcrne  in  RufTcrbölit'  iIcs  letzton 
Wagens  fortfallen  können  und  oine  Ober- 
wagenlaterae  genflgen;  ebenw)  flUlt  im 
regelmüssigen  Betriebe  das  Vormeldon  der 
Züge  und  die  Rückmeldung  der  Ankunlt 
auf  der  Station  hhs,  während  Sonderzüge 
wie  bei  Ersoii)ia)nu  ii  voigemeldet  und  am 
vorh«i^ehen<lt'ii  Zu^e  gignalisirt  werden. 

Die  Bedienung  der  Anschlüsse  wird 
mOgliebBt  mit  den  regelmtesigen  Zflgen 
be8orp:t,  wenn  es  aber  erforderlich  wird, 
verkehrt  ein  fahrplatunässiger  Zog  zur  Be- 
dienung dieser  Anlagen  innerhalb  einer 
Strecke  neben  dem  gemischten  Zuge,  wel- 
cher die  l'ersonenbeförderunR'  vermittelt. 
Eine  möglichst  rasche  Befriedigung  de« 
TerkelirsliedarfnfMee  der  Ansehlttssinbaber, 
die  als  die  Hauptintcrefisentnn  einer  Klein- 
bahn betrachtet  werden  müssen,  ist  eine 
»ieh  von  selbst  ergebende  Sorge  der  Bahn- 
verwaltung.  Auch  bei  den  Anschlussgleisen 
mnss  jedoch  ebenso  wie  bei  dem  sonstigen 
Güterverkehr  von  Anfang  an  eine  voll- 
BtSndige Sonntagsruhe  durchgeführt  werden, 
um  dem  Fahrpersonal  die  nöthige  freie 
Zeit  gewähren  und  die  Ablösungen  ein- 
riebten  zn  kOnnen;  auch  in  den  Monaten 
des  ßtHrksten  Verkehrs  ist  an  (iieser  Sonn 
tagsruhc  festzuhalten,  deren  Fortfall  sonst 
zur  Ausbildung  vieler  Ilülfsbeamten  und 
sn  ftllerlei  unliebsamen  Weiterungen  führen 
krtnnte.  Erreicht  wird  mit  derselben  auch 
eine  gleichmKssige  Zugbelastung  an  den 
Wochentagen,  wie  es  die  Erfahrungen  der 
Staatsbahnen  mit  dieser  Einiichtong  er^ 
wiesen  haben. 

Fitr  Unfälle,  die  leider  aneh  anf  diesen 
Bahnen  nicht  ausbleiben  werden,  gilt  Im 
Personenverkehr  das  Haftpflichtgest  tz  vom 
7.  Juni  1871,  für  die  Beamten  und  Arbeiter 
das  Beiebsgesets  vmn  28.  Mai  1885;  die 
Kleinbahn  wird  der  BerufsgenossensobAft 
der  Privatbabncn  beitreten. 

Zttm  Betriebe  gehört  aneh  das  Melde- 
woaen  und  die  Wagendisposition.  Ueber 
ieden  gefahrenen  Zug  wird  ein  Fahrbericht 
gefülirt,  der  zugleich  die  nöthigen  Angaben 
Uber  die  mitgeführten  Wagen  enthält;  die 
Zusammenstelhinp-  din?<>r  Fahrberiehte  nnd 
die  Auszüge  daraus  zur  Berechnung  der 
Fahrgelder  des  Personals,  des  Kohlenyer- 
brauchs  der  gefahrenen  Achskilometer  der 
Wagen  und  Lokomotiven,  der  Tonnenkilo- 
meter der  Güter  werden  im  BQreau  des 
Bahnverwalters  gemacht:  von  demselben 
Bttrenu  gehen  die  Wagendispositionen  ans. 
Da  die  Wagen  nicht  über  die  eigene  Strecke 
hinaosgehen,  ist  die  Wagendispoeitlon  nicht 


sehrverwiokelt,  und  es  ist  am  meisten  dar- 
auf zu  sehen,  dass  die  Wagen  der  Haupt- 
bahn auf  dem  Anscblasababnbofe  nicht 
wegen  Wartens  anf  Ent-  oder  Beladung 

seitens  der  Kleiiiltahn  stehen  bleiben,  da 
in  Zeiten  gesteigerten  Bedarfs  gerade  die 
Entladung  der  Wagen  auf  d(>n  Anschloss* 
gleisen  bi  sondf  TS  scharf  überwacht  zu 
werden  plle-rt.  Bei  Veranschlagung  des 
Wagenparks  der  Kleinbahn  ist  daher  dar- 
auf Rtteksieht  SU  nehmen,  dass  die  Ent- 
ladefrist  anf  dem  Anschhissbahnhofe  auf 
8-6  Stunden  verkürzt  werden  kann.  Inner- 
halb  ihres  eigenen  Beslrkee  wird  es  der 
Kleinbahn  möglich  sein,  durch  persönliches 
Einveriiehnieii  mit  den  Verfrachtern  einen 
Ausgleich  bei  plötzlich  auftretenden  ge- 
steigerten Anforderungen  berbeisuftthren. 


Das  hessfiob«  Geeste  Ton  M.  Mal  1884 

über  die  Nebenbahnen   und  die  Erbauung 
von  Sekundärbahnen  im  Grossberzegthnra 
Hessen. 

Von 

Dr.  Z  e  n  e  r  , 
Growhernoglkh  Hepninfher  Ot>«rrechnung*rath  ia  Darastadt. 

iMUmmfJ 

Znr  Ansführung  des  Nebenhahngesetzes 

vom  20.  Mai  IHS4  erging  die  Verordnung, 
den  Bau  und  Betrieb  von  Nebenbahnen  be- 
trsifettd,  Tom  1&  Juni  1886  (Regbl.  No.  20). 
§  1  macht  die  Vcruiessungs-  und  Vorarbeiten 
von  der  Genehmigung  des  Ministeriums  ab- 
hängig. Gesuche  um  Verleihung  der  landes- 
herrlichen Konzcssion  zum  Bau  und  Betrieb 
werdi-n  beim  Mini-ti  rinm  der  Finanzen 
unter  Vorlage  bestimmter  Pläne,  Profile, 
Detaibseichnnngen,  VoransoblMge  tind  Nach- 
Weisungen  der  Mittel  eiiit;er'  ic])t  r§  '-\ 
Handelt  es  sicii  um  Mitbenutzung  öffent- 
licher Strassen  und  Wege,  so  müssen  die 
eingereichten  Pläne  auch  besondc^rs  er- 
sichtlicli  maehen  dii'  T.age  der  anzulegen- 
den Warle-  und  Kontrolräume,  aller  Wasser-, 
Ga8-,unterlrdiseherTe)egraphen»  und  sonsti- 
gen Leitungen  und  Einrichtungen,  auf 
welche  die  Gleisanlage  von  Kinfluss  sein 
könnte.  Zur  Vermeidung  kostspieliger  and 
aussichtsloser  PniJelvtiM-üt'ungi'n  dient  die 
Bestimmung,  dass  bei  Inanspruchnahme 
staatlicher  Beihülfe  dem  Finanzministerium 
vorbehalten  ist,  ehe  es  an  die  PrttfUng 
herantritt,  von  den  bctheiligten  Gemeinden 

*)  S.  Heft  8  S.  ISO. 
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v.  B.  w.  eine  bindende  Erklärung  zu  ver- 
langen. (lai^P  sir  ZTir  kusti-nlosen  Gcliindi?- 
Btellung  bereit  sind.  Isncii  Prüfung  des 
Vorprojekte,  vorlänflger  FeststeUnnf;  und 
AbstiM^kung  der  vorfrrsclienen  Tracc  und  Be- 
rechnung: der  abzutretenden Geläudeflächen, 
haben  sich  bei  Nebenbahnen,  fttr  welche 
Staatshülfe  in  Anspruch  genommen  wird, 
die  Gemeinden  u.  s.  w.  über  Stellung  dos 
Geländes  (Art.  3,  Ges.  vom  21».  Mai  1884)  zu 
erkliren.  IHe  Bereltcrklftmng  hat  sich  za 
erstrecken  anfdie  unentgeltliche  un<l  kosten- 
freie Beschaffung  des  Eigenthums  au  dem 
geeammten  nOthlgen  Grand  und  Boden  für 
den  Bahnkörper  sowohl,  als  für  Wege- 
übergUnge,  Parallclwoge.  Zufuhrstnissen, 
Strassen-,  Wege-,  Bach-  und  Flussverlegun- 
g«n  n.  ä.  w. 

Nach  ertheütcr  KMiizt'>sion  und  wnlin"*»!! 
der  Ausarbeitung  des  endgültigen  Entwurf» 
finden  die  Verbandlangen  mit  den  Gemein- 
den und  BetheiligtPn  auf  Grund  des  von 
den  Unternehmern  zu  liefernden  Spezial- 
planes statt  Hierbei  sind  Ansprüche  wegen 
Veilttgang  und  Aenderung  öflV^ntlichcr 
Wege,  .\b-  und  Zufahrten  auf  Grundstücke, 
Wasserläufe  a.  s.  w.,  sowie  dio  Herstellung 
von  Schntavorriehtnngen  zur  Sicherung 
gegen  Gefiihreii  des  Bahnbetriebs,  unter 
Zusiehung  der  tecbniaohen  Beamten  zu  er- 
Ortttm  (§  C).  Der  AusfQhmng  der  Brd- 
arbeiten,  der  Kunstbauten,  Brücken,  Durch- 
lässe, Stützmrm»»rn.  Tunnels,  Wege-  nnd 
Flussvorlegungen  u.  s.  w,,  sowie  der  Balm- 
hoftanlagen  und  Hochbauten  hat  die  Ge- 
nehmigung des  Ministcriiun--  dr  r  Fin.inzen 
vorauszugehen,  welchem  ütr  Unternehmer 
einen  Spczialplan  vorlegt  (S  Die  weite- 
ren Vorschriften  enthalten  dio  Richtschnur 
über  Vttrkehruiigcn  bei  Mitbenutzung  offeiU 
lieber  Öirassen  und  Wege  füi"  die  Bahu- 
anlage  (§  10)  Anlage  von  LagerplAtsen 
(§  11),  l^ünfriodig-ungen  für  Bahnhöfe,  ge- 
fährliche Einschnittstelleu  o.  s.  w.  13),  für 
Vorkehrnngen  für  Entwässerungen  (§  14). 
Die  AusfUhning  der  Arbeiten  unterliegt  der 
Kontrole  und  Aufsicht  des  Ministeriums  der 
Finanzen,  welches  einen  technischeo  Be- 
amten bestellt  (§  15).  Unmittelbar  nach 
Vollt'iidntig  sMmiütlicher  Arbeiten  liat  der 
Unternehmer  auf  seine  Kosten  die  Ver- 
messung und  Aussteinung  des  Bahnkörpers 
und  der  zugehörigen  Anhigen,  soweit  diese 
ausserhalb  von  mitbenutzten  3trat»äen- 
körpern  liegen,  vornehmen  zu  lassen.  Er 
moss  ferner  «•ine  Nachweisnng  der  aufge- 
ftihrfeti  Hoch-  und  Kunstb.niten,  sowie  einen 
vollstUndigeu  üorlzoutalplan  mit  allen 
LMogen-  und  Qtt«rprofllcn  nebst  Besehrei- 


ai  im  über  Nebeababoen  u.s.w.  UrU^t^^^ 

bung  der  Bahn  mit  ihrem  Zubehör  an  das 
Mini-tcriuin  dec  Pin;»n'/en  aligeben  (Sj  17). 
Vor  der  V'erkehi-.sübergabe  erfolgt  eine  Prü- 

;  fung  der  Bahnanlage  und  der  B^iebs- 
mittel  (§  iHi.  SohaM  TherlsM-eeken  dem 
ölfeotlicheu  Verkehr  übergeben  wejden 
können,  wird  zur  Abnabmeprfifung  ge- 
schritten. Auf  Grund  des  Prüfungsproto- 
kolls, worin  der  ordmnifrsiiinssinfe  Zustriiid 
der  sämmtlichcn  Bauwerke,  des»  Sciiiencn- 
yregSB,  der  ttbrlgeoi  Betriebseinrichtungen, 
sowie  der  Betriebsmittel  beurkundet,  werden 
muss,  erlülgt  die  Genehmigung  der  Betriebs- 
eröffhung  (§  19).  Die  Übrigen  Vorschriften 
(§§  20— 231  enthalten  die  Verpflichtungen 
der  Unternehmer  l)ei  Herstellung  und  .\us- 
besserung  von  Brücken,  Kanälen.  Wasser- 
leitungen U.  8.  w.  und  umgrenzen  Entschädi- 
fjungsansprüche  derselben.  Die  Anstellung 
der  leitenden  Betriebsbeamten  i^Ubor- 
beamten)  bedarf  der  Bestitignng  28). 
Der  riiiei  iiehmer  einer  Nebenbahn  ist  ver- 
pllichtet,  (fleisverbiudungen  mit  gewerb- 
lichen Aulagen,  Steinbrttchen,  Bergwerks« 
anlagen,  Hoislagcrpliltzen,  Toristichen.  Wal- 
dungen u.  s.  w.  zu  ge.statten.  fn\h  die  Be- 

,  triebsverhUltnisbu  dies  zulassen.  Solche  An- 
schiussgleiBe  sind  auf  Kosten  der  Besitzer 
der  gewerbliclien  Anlagen  n.  s.  w.  sn  Ivrzu- 
stellen  und  zu  unterhalten,  dass  für  die 
Nebenl»alm  keine  Betriebsaehwiaigkeiten 
en;stehen  (§  21).  Es  bleibt  ttberall  vorbe- 
halten,  neue,  von   <iner  konzessionirten 

.  Nebenbahnlinic  abzweigende  Bahnen,  so- 
wie Verlingerungen  der  ursprOngliehen 
Linie  zu  knnzes-iioniren  oder  auf  Sta-Ttv 

;  kosten  zu  l)aueu  i§  25).  Der  Unternehmer 
hat  die  Staatskasse  gegen  alle  Ansprttehe, 
welche  Dritte  wegen  Beschildigung  durch 
den  Bau  oder  Betrieb  der  Bahn  gegen  den 
Staat  erheben,  zu  vertreten  und  schadlos 

]  zu  halten  i§  26). 

Seil  Ueberreiehung  der  oben  erwähnten 
Schritt  „Sekuiidärbabnprojekte  u.  s.  w."  au 
die  Stftnde,  in  welcher  82  Projekte  aufgc« 
führt  und  besprochen  worden  sind,  kamen 
noch  weitere  Projekte  in  .\nregung.  Die 
Regierung  legte  einen  Gesety.entwurf  vor, 

j  welcher  zunUchst  die  Ausfabrung  von  acht 
für  besonders  notliwendig  erkannten  .\eben- 

{  baltnen    enthielt.    Auch   der  Fluauzaus- 

\  sehuss  der  2.  Kammer  stimmte  Im  wesent- 
lichen dein  Vorgeli'in  der  Regierung  zu, 

I  empfahl  jedoch  für  eine  dieser  Balin- 
linien  (von  Ranstadt,  Station  der  Oberhessi- 
schen Eisenbahnen,  nach  Nied  er  Wöllstadt, 
Station  der  Main -Weserbahn)  Aussetzung 

I  der  Verhandlungen,  nochmalige  Prüfung 

>  und  neue  Vorlage  über  eine  durch,  die 


Digitized  by  Google 


Awii  mm:  I 


Das  he«8i«<:he  Oe«etz  vom  29.  Mai  1864  Uber  Nebenbahnen  ils.w. 


185 


Wetteran  nach  der  Jilaia-Weaerbahii  fah- 
rende Nebenbahn,*)  Schon  unterm  14.  Juli 
erschien  das  erste  Gesetz,  die  Her- 
Stellung  mehrerer  Nebenbahnen  betreffend  1 
>  Regbl.  No.  18),  dessen  Art.  1  die  Regieraug  i 
ermächtigte,  folgende  normalaporige  Neben- 
bahnen herzustellen: 

1.  VonStockheimnaeliOrtenlM»^»Hirjtein*  • 
hain  nach  Gedern;  ^ 

2.  vou  Ilungea  nach  Laubacb,  mit  Ab- 
zweigung nach  der  FriedriduhUtte; 

3.  von  Nidda  nach  Schott.  ii; 

4.  von  Station  Eberstadt  derMaiu-NeckaT' 
bahn  nach  Pfungstadt; 

5.  von  Rein  heim  über  Grossbieberau  und  I 
Breiishach  iiuch  Kfieholsheini; 

(J.  von  Osthofen  nach  VVeslhofea; 

7.  Ton  Sprendlingen  in  Rhelnhessen  nach  j 
Wöllstein.  i 
Nach  Art.  2  Übernimmt  die  Kegterting 
den  Bau  und  Betrieb  den  unter  1,  2,  3  und 
4  bezeichneten  Nebenbahnen  und  iat  er- 
mUchtigt.  hierzu  di-n  Oo«nmmthetrag  von  ! 
2  051  5U0  M  aus  Ötautstonds  zu  verwenden. 
Uit  der  Ansftthmng  dieser  Nebenbahnen  I 
ist  erst  dann  vorzugehen,  wenn: 

A.  dasgesauuntezumBauderDahneaund  , 
dw  Nebenanlagen  nöthige  QelSnde  | 
naehMassgabe  des  Gesetzes  vom  29.  >[ai 
1884  nnentgeltlich  und  k ostenf nn  dem 
Staate  zumEigentham  überwicsenoder 
die  Erstattung  derstaatsseitlg  zudesaen 
Beschaffung  aufzuwendenden  Kosten, 
einschliesslich  aller  Nebenentsch&di- 
gungeu  für  Wiithschaftserscliwemiflae 
und  sonstige  Naebtheile,  in  rechts- 
gültip^er  Form  sicher  gestellt  wurde; 

B.  vou  den  luieressenteu  jener  Bahnen 
folgende  Geldbetrage  za  den  Baa- 
kosten übernommen  and  sieber  ge- 
stellt worden  sind: 

a)  für  die  Bahn  Stoekhelm— Ortenberg 

—Hirzenhain  —  Gedern .    90000  H 

b)  fUr  die  Hahn  Hnn{;''n — 
Friedriclishütte -Laubach     lOüUO  „ 

o)  fttr  die  Bahn  Nidda- 
Schotten    25000  , 

d)  für  die  Bahn  Kberstädter 

Viadukt— Pfangsiadt .  .    25(i00  „ 


zusammen  12C)(Xxi  M 
Nach  Art.  3  kann  der  Bau  und  Betrieb 
der  Nebenbahnen  unter  5,  6  und  7  au  Kist:u- 
bahnuntemehmer  übertragen  Wttrden;  die 
Regierung  wird  ermächTißt,  für  den  Bau 
folgende  staatliche  Beihülfe  zu  gewähren: 


*)  Beil.  Xo.  286—288  dtir  Verh.  d.  2.  Kamim  r 
(X2IY.  Ldtg.  um/Sb),  Beü.  No.  870  (Ausschuöä- 


beriebt). 


a)  für  die  Bahn  von  Reinhelm  nach 

Reichelsheini   290000  M 

b)  für  die  Bahn  von  Ost- 
hofen nach  Westhofen  .  90000  „ 

o)  für  die  Bahn  von  Sprend- 
lingen nach  Wöllstein  .  80000  „ 
zusammen  450000  M 

Sollten  sieh  innerhalb  JahrenfHst  Eiseu" 

I  bahnuntemehmer  nichtfinden.so  Übernimmt 
die  Rejsrierung  den  Hau  und  iht  dann,  unter 
Einhaliung  der  im  Art.  2A  bezeichneten 
Bedingungen  und  nach  Sieherstellung  fol« 
>  gender  Beitrüge  seitens  der  Interessenten: 

zu  a)  für  die  Bahn  von  Reinheini  nach 

Reichelsheim  öüüUO  M 

za  b)  für  die  Bahn  von  Ost- 
hofen nach  Westhofen  .    2&000  , 
zu  c)  für  diu  Bahn  von 
Sprendlingen  naeh  Wöll- 
stein  25000  • 

fttr  den  Bau  der  Bahnen  die  Summe  von: 
zu  a)    ....  950000  M 
za  b)   ....  296000  „ 
zu  c)    .    ■    .    ■   220000  „ 
zusammen  1  4% 000  M 

aus  Staatsfonds  za  verwenden. 

Die  Regierung  erhldt  die  Ihti^lditigung, 

den  Kommunalverbiinden  tmd  Gemeinden 
die  zum  Bahnban  übernommenen  Geld- 
beträge, aus  der  Landeskolturrentenkasso 
(Gesetz  von  20.  März  1980)  vorznsehiessen 
(Art.  4  ;.   Zur  Deckung  der  bei  der  Prüfung 
I  jeuer  Nebenbahnprojekte  entstandenen,  so- 
I  wie  der  Kosten  für  die  Untersuchung  an- 
derer Projekte  und  für  Vorarbeiten,  ist  der 
Regierung:  ein  Kredit  von  ^5<X)  M  zur 
Verfttguug  gestellt  (Art.  5).    Nach  Art.  6 
I  sUid  die  Gesammtkoeten  im  Wege  des 
Staatskredits  f  Aufnahmp  einer  1  "V,  Anleihe 
in  Zeitabschnitten)  flüssig  zu  macheu. 
j       Aus  der  groeeen  Anzahl  der  Projekte 
wurden  im  nächsten  Jahre  zwei  waitMre 
Nebenbahnen,  und  zwar  dieicnirrenr 

1.  von  Weiuheim  über  Vieruheim  nach 
'  Mannheim,  soweit  dieselbe  hessisches 
I  Gebiet  berührt,  und 

2.  von  Worms  nach  Offsteiu— Landes- 
grenze 

in  Betracht  gezogen.  Nach  der  Projek- 
tirung  kommt  die  Bahn  von  Weinheim  nach 
Mannbelm  auf  hessischem  Gebiete  zum 
gröbsten  Theil  auf  Strastfcnterrain  zur  Aus- 
führung, während  die  Linie  von  Worms 
nach  Offsteiu  durchwegs  eigenes  Planum 
erhAlt.  Für  die  erstens  Linie  ist  die* 
volle  Spurweite  von  1.4;!.'  in  iu  Au.>Nieht 
genommen,  wählend  für  die  zweite  Linie 
die  Kcmzessionirung  entweder  einer  voll- 
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spuiM^eii  oder  einer  sclunalsimrigeu  Bahn 
Kur  Wahl  verstellt  blieb.  Nach  Art.  7  Oes. 

V.  29.  Mai  1884  h.lttr«  <h-r  für  die  erstcre  Bahn 
als  verlorener  Zusclmüs^age  wäbrende  Staats- 
beUragrrardasKilonieterBahnftiifhesslsoheni 
Gebiet  hfichsten.s  18000  M,  und  für  die  an- 
dere  höolistt  iis  20  fYK)  M  betrugen.  Für  den 
Fall,  dass  die  Balm  Wcinlieim-  Mannhriui 
mit  Bohmaler  Spur  znr  Konzession  irung^  und 
Ausführung  koinrntui  sollte,  war  dU'.  Mög- 
lichkeit in  AuiMiicht  genommen,  dobä  auf 
GewShriing  einer  staatlieben  Beihfllfe  ver- 
zichtet werde  —  was  auch  nach  der  Kon- 
zestjionsurlcuudc  geschah.')  Das  Gesetz 
vom  9.  September  1885  (Kcgierungsbl. 
No.  ?S>)  erniiichtigte  die  Regierung,  den 
Bau  un<l  Bi'ti<(ii  Jener  ßahn«'n  Unterneli- 
luuru  zu  Ubertragen  und  zu  den  Kosten 
der  Erbauung  und  ersten  Ausrüstnnfir  mit 
Betriebsmitteln  bis  zu  den  im  Art.  7  «les 
6e«.  V.  29.  Mai  188^1  bestimmten  Uöcbstbe- 
trSgen  einmalige  Beitrüge  ans  Staatsmittein 
zu  gewiiliren.  Zugleich  wai  de  zur  Deckung 
der  Kuslcii  der  T^titcr-nrh'.niu'  ur.*1  Prüfang 
vonNt'benbahnprojekten  ein  weiterer  Kredit 
von  75000  H  sur  Verfügung  gestellt  und 
die  IJrpcnnirr  ermUchtigt,  «lie  ncMinitto! 
dm'ch  eine  Anleihe  in  geeigneten  Zeitab- 
schnitten aofounelimen  (Art.  I~4). 

Unter  den  der  Regierung  voigelegten 
Projekten  für  I.oknlbdinen  befand  sich 
eins  —  Schotten-Nidda  -  ,  wcldies  die  An- 
lage einer  Sehtnalspnrbahn  ins  Auge  ge- 
i'n<fit  !iatrc.  Die  übrigen  Proirktn  habrn 
fillmmtlich  VolUpurbahnen  vorgcächen.  Nach 
der  Begrttudung  ftum  1884er  Gesetze  ist 
die  Fragi^  ob  und  unter  welchen  Ver- 
haltnissen Schmalspuren  den  \'orzug  ver- 
di45neu,  mehr  eine  wirthscliaftlicbe  und 
linanEielle,  weniger  eine  technische  Frage. 
Das  Gesetz  lil>st  dio«p  rra<^p  offen:  >-ie  «oll 
von  Fall  zu  Kall  entschieden  werden;  es 
soll  freier  Spielraum  in  der  Wahl  der 
billigsten  und  relativ  zwecknuissigsten  Kon- 
siruktion  und  Ausrüstung  der  SekundJir- 
buhucn  für  die  den  verschiedenen  Gegen- 
den und  Bezirken  eigenthfimliehen  Ver- 
kehr-vi  rli.lltnisse  gewalirl  werdt-n  '-! 

Nachdem  die  in  den  Gesetzen  vom 
U.  Juli  1881  und  9.  September  1886  be- 
zeichneten Nebenbahnen,  mit  Ausnahme 
der  Bahn  von  Hungen  nach  Laubacli,  (deren 
Ausführung  im  Frühjahr  18^  begonnen 
wurde)  sammtlieb  gebaut  und  dem  Betrieb 

')  (Icscitzeiitwurf  und  I>ejrrüniliiii^-  s.  iJeil. 
106,  107  2.  d.  Verh.  d.  2.  Kammer  ^XXV.  Ldtg. 

Vi  r-I.  I'.eil.  No.irvi  S.  -Jl-'JS  f..  d.  Verh.  d. 
2.  Kammer  ^XXIV.  i^tg.  168^$^,». 
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Ubergeben  waren,  fasste  die  Regiei  ung  den 
•  weiteren  Ausbau  des  Nebenbahnnetzes  in» 
Auge.   Von  der  Anfstollung  eines  vollstün- 
I  digen  Planes  über  die  überhaupt  noch  in 
'  Aussieht  zu  nehmenden  Nebenbahnen  und 
der  Bestimmung  der  Reihenfolge  wurde 
aus  praktisclien  Gründen  al»gesehen,  viel- 
mehr erwies  sich  das  Vorschreiten  auf  dem 
,  durch  die  Gesetze  von  1884  und  1885  be- 
tretenen   "V\'ege    als    z\vfrkni;i?;-.ig.  Am 
I  ö.  März  1889  erfolgte  die  Vorlage  eines 
1  Gesetzentwurfes,  welcher  die  Regierung  er- 
mächtigen sollte,  folgende  BaJitten  her- 
,  stellen  zu  lassen: 

1.  von  Grönbcrg  nach  Londorf; 

2.  von  Gedern  noch  Lauterbach; 

3.  von  Friedberg  nach  einem  Punkte 
der  j<]isenbahn  Gicssen — Gelnhausen 
zwischen  Hungen  und  Nidda; 

4.  von  Offenbach  nach  Ki  inheim: 

5.  von  Ober-Roden  nach  Station  Neu- 
i         Isenburg  der  Hain-Neckar-Eisenbahn; 

6.  von  Lorsch  über  Heppenbeim  naoh 
Fürth: 

I      7.  von  Worms  nacli  Xieder-Olm; 

I     8.  von  Alzey  naeh  Odemheim; 

9.  von  WöHsteiii  nach  Xoii  T.aniherg; 

,    10.  von  Flonheim  uuch  VVcndelsheim. 

\  Der  Bau  und  Betrieb  der  Nebenbahnen 
unter  No.  1—8  sollte  auf  Staatskosten  er- 
fol^n  n  .  flie  geforderte  Summe  betrug 
luSyäCMJO  M.   Für  die  Projekte  unter  9,  10 

'  war  die  eventuell  zu  gewihrende  Staats- 
sni>vontion  nach  Art  7,  Ges.  v.  29.  Hai  1884 

I  gewuhii.') 

I       Der  Gesetzentwurf  rief  eine  Agitation 
I  wegen  Bewilligung  der  Mittel  l  iir  eine  Reihe 
weiterer  Nebenbahnen  in  allen  Theilen  des 
Landes  hervor.    Zahlreiche  AnirUge  und 
I  Projekte  wurden  durch  die  Abgeordneten 
selbst  veranla':'-!,-    wodureli  :iti  Ptrllr'  do< 
I  obigen  Gesetzentwurf  es  das  Gesetz  vom 
'  15.  November  1800  (Rgbl.  No.  47)  zu 
Stande  kam,  welches  für  neae  X'ebenbaiinen 
den  Oe>;unTntbctrag  voi<  'j;^  L><.Kjroi  der 
Regierung  zur  Verfügung  stellte.  Nacli 
I  Art.  1  ist  die  Störung  ermächtigt,  fol- 
^rndc  Nebenbahnen  iK^rstellen  zu  lassen; 

1.  von  GrUnberg  nach  Londorf; 

2.  von  Lollar  nach  Londorf; 

von  N'iedei  -Gemünden  nach  Homberg; 

4.  von  Salzschlirf  nach  Schlitz; 

5.  von  La  Ubach  nach  einem  Puukte  der 
Eiscnbalin  Oiessen— Ii\ild*  zwischen 
GrünbcTg   und  der  .Station  Mücke, 

<  i  Hell.  No.  iijo  -/..  d.  Verh.  d.  ä.  Kammer 
iXXVI.  Ldtg.  1Rhs;hii. 

^}  S.  Hepertoriuni  di-r  N'erhandlmigen  der 
,  %  Kammer  1888/91.  S.  44-86. 
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Da»  hektische  Gesct»  vom  29.  Mai  1884  über  Nehciibahiien  u.  h.  «i\ 


1S7 


unter  müglichstcr  Bt'rUcksicliiigung 
dos  Scmenthals: 

6.  von  Gedern  nncli  Lnutfibncli: 

7.  von  Friedberg',  wiittlich  von  Berstodt  , 
naob  Hungen  (Trais — Horloff); 

8.  von  Nidda,  unter  theilweiser  Be- 
nnfzung  der  Oberhessischen  Bahn,  dem 
Horlofflhal  bis  Heicbelsiieim  folgend, 
anter  möglichster  BcrUckBichtigang 
der  Hr.iunkoblenbergwerke,  Dsch 
Fried  berjj;  I 

9.  von  Offcnbaoh  nach  Reinheim;  I 

10.  vun  OI>er-Roden  über  Dreieichenhain, 
Sprendlingen,  Neu  -  IsciilMirfr  nach 
Offenbach,  mit  Abzwei^'uii;;  von  Drei- 
eichenhain naeli  Langen  und  <ler 
8tiiii(»n  Langen  der  Jliin  X<*ckar- 
Kisenbaba,  sowie  von  bpreniiliugeu 
naeti  Langen  unter  Annahme  der 
Oarunlieofferte  für  Verzinsung  des 
für  diese  letztere  Strecke  aufzuwen- 
denden Baukapitals  seitens  der  Stadt 
Offonbach  bis  zum  Höehsiljctragc  von 
4000  M  für  <l:i-  .Jahr.  >i  itens  der  bc- 
tbeiligten  Gemeinden  der  Sparkasse 
Lanfipen  bis  znm  Höobstbetrag  von 
JVTOO  M  für  das.Ialir.  itens  der  St-adt 
Langen  bis  2um  Ilöch^lbeirag  von 
300  M  fttr  das  Jahr,  und  zwar  fQr  die 
ersten  sehn  Jahre  des  Halmbetriebs; 

11.  von  Lorsch  über  Heppenheim  nach 
Fürth; 

12.  von  Weinheim  nach  Ffirth; 

18.  von  Worms  (Uht  Alir-rheini,  Gnnd- 
beiu),  Westhofen  nach  Udembeim  und 
weiterttber Hahnheim  mich  Bodenbetm; 

14.  von  Fricscuheini— KOngernhein  nach 

Oppenheim— Xicr^tein : 

15.  von  Alzey  nach  Odernlieim; 

16.  von  Hesetocb— Dittelsheim  Uber  Becht- 
heim nrich  Osttiorrr; 

17.  von  Osthofeu  über  Kheindürkheim, 
Eich,  Gimbsheim  nach  Ountersblum; 

18.  von  Wöllstein  nach  Xeu-Bamberg: 

19.  von  Flonheim  nach  Wendelsheim. 
Der  Bau  dieser  Bahnen   erfolgt  auf 

Staatskosten;  der  Betrieb  kann  entweder 
unmittclh:»r  durch  den  Staat  rrlrr  mittels 
Uebertragung  an  einen  ünternelaner  er- 
folgen. Die  fiber  solche  Betriebsttber- 
tragungen  zu  schliessenden  Vertiiigf  bc 
dürfen  der  landstJlndiscben  Genehmigung. 
Die  Regierung  ist  ermächtigt,  zum  Bau  den 
Gesnmmtbetrag  von  285a) 000  M  ans  Staat»- 
niittcln  zu  verwenden  I^if  Tntcres'sentfii 
haben  auf  Verlangen,  abgesehen  von  der 
ihnen  nach  Art  8  Ges.  v.  29.  Mai  1884  ob- 
liegenden rtelänfli-fcllnnp;',  auch  noch  f  ition 
Geldbetrag  zu  den  Baukosten  zu  leii^teu, 


welcher  vun  den  staatlich  aufzuwendenden 
Baukosten  in.  Abzug  kommt. 

Von  dem  Erforderniss  freier  Gelilnde- 
stcllung  kann  die  Regierung  bei  den,  die 
Landesgrenee  Überschreitenden  Bahnen, 
hinsichtlich  des  ausserhalb  Hessens  ge- 
legenen Theils  der  Bahnstrecken  absehen. 

Im  Falle  eine  dieser  Linien  nicht  zur 
Ausführung  gebracht  wird,  vcriindert  sich 
der  Gesammtbetrag  (23  500 (XX)  M): 


wegen  der  Bahn  No. 


n 


n 

n 
>' 
« 


H 

1» 

n 
n 
n 
»» 
« 
II 
fi 


II 


1 

2 
8 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
18 
14 

i:> 
16 

17 


um 

w 
w 
n 
I» 
» 


C22ÜÜU  M 
800000  „ 

330  Ofv-)  „ 

GGOOOO  „ 
950000  „ 
2658000  „ 
131)9000  „ 
1256000  , 
2182000  „ 
1990000  „ 
19U3000  „ 
1400000  „ 

1 7r>8(M)ij  „ 

.'jöüOUJ  „ 
480000  „ 
460000  « 


lOOOOOO 


wegen  der  \  um  150  UOO  M 
Bahn  No.  181  „  850000,, 
I  (Art.  -l). 

\        Nach  Art.  3  soll  der  Bau  nnd  Betriei) 
1  der  Nebenbahnen  unter  No.  It*  und  20  an 
I  Unternehmer  vergeben  werden;  die  Regie- 
rung  ist  crmiichtifrt.    denselben    zu  den 
.  Kosten  der  Erbauung  und  ersten  Ausrüstung 
j  mit  Betriebsmitteln  einmalige  BeitrSge  ans 
Staatsfonds  bis  zum  gesetzlichen  HOebs^ 
betrap  ^Yrt.  7,  Ges.  v.  29.  Mai  1884)  ZU  ge- 
I  Währen.   Art.  l  ermächtigt  die  Regierung, 
I  den  KommunalverbBnden  und  Gemeinden 
diejenipf^n  fW  !dhrtr!Itr(\  welche  sie  zu  dem 
j  Bau  der  Bahnen  2io.  1—18  übernehmen, 
I  atis  der  Landeskalturrentenkassc  vorzu- 
sehies^t  n.   Die  Geldmittel  sind  durch  An- 
I  leihen  (höchstens  3V27(»  verzin.<licli)  zu  be- 
schaflFeu  (Art.  5).    Ein  Nachtragsgesetz 
I  vom  80.  Januar  1892  (Bgbl.  No.  8}  er- 
höhte denGesammtIx  ii  L-  -on  23500<JOOM 
um    1500000  M  auf  25  UUO  000  M.  Dcni- 
gemltss  erhohen  sich  die  in  Art.  4  angege- 
benen EinzelbetrJige  wegen  d«  r  T'alin  Xo.  1 
GrUnberg— Londorf)    von  622  0(X)  M  auf 
1  975000  M,  wegen  No.  11  (Lorsch— Heppen- 
'  heim— Fflrtb)  von  19o3üo(jM  auf  2400000  U, 
wegen   No.    12   fWcinljeim  —  Fürth  i  von 
1400000  M  auf  2  050  000  M.*)   Durch  da^ 


*i  s.  Niu-htra^^  /.um  llauptvoranscillag  für 
die  Fiuauzpcriode  1801/94. 

tu* 
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Voll-  oder  Scbmakpurbahn? 


r  Zdtoelirift 
(fnr  RleinbataMB. 


zweite  Naclitijigsgesetz  vom  21.  Juni  18^ 
{Hghl.  8.  79)  tr*t  In  Folg«  wiederholter 
Projektirungsarbeiten  an  Stfllp  der  in 
Art.  1  No.  9  des  Gesetzes  vom  15.  Novem- 
bw  VS60  anfgefOhrten  Linien  ron  OlfenlNieh 
DMh  Keinheim  die  Linie  Offenbach— Rcin- 
heim  mit  Abznoi^'nng  von  Station  Bieber 
nach  Dietzeubacli  und  einer  Verbindungs- 
bahn TOD  Station  Offenbaeh  nach  dem 
Hafen  (Main)  Offenbach.  Der  bewilligte 
Geeammtbetrag  der  Bewilligungen  des  Ge- 
«etses  vom  16.  Noyember  1680  wurde  um 
weitere  1  450  000  M,  also  von  2&0000(X>  M 
auf  26450000  M  erhöht. 

Das  letzte  Nebenbahngesetz  vom 
1.  Juli  188S  (agbl,  No.  28)  ermAcbtigte 
die  Regierung  zum  Bau  einer  nojTnnlspuri- 
gen  Nebeubahu  von  Station  Bickenbach 
(an  der  Main-Neekar-Eisenbahn)  naeh  Jugett' 
lieim  und  Bcehinm  nutci-  Bcrflcksichtiprunf; 
der  AUbach.  Die  Erbauung  soll  auf  Staate- 
Itosten  erfolgen,  der  Betrieb  kann  nnroittel» 
bar  dureh  den  Staat  oder  mittels  Ueber- 
tragung  an  einen  Unternehmer  geführt 
werden.  Der  Kredit  betrug  3a)u00  M. 

Auf  die  Ueberhast  der  dureh  Agitatio- 
n<'n  von  Lukalkoniitees  und  zahllose  Peti- 
tionen an  Hcgieruug  und  Landstände  hervor- 
gerufenen Nebenbahnprojekte  und  Bewilli- 
f^unj^en  folgte  ein  Rückschlag.  Vidfidl  ver^ 
weigerton  die  Gcuioimlen  und  Interessenten 
die  Stellung  des  Grund  und  Bodens,  schwie- 
rige GelindeverhIUtniaa«  ersehwerten  oft 
die  Feststellung;:  der  Linie.  Per  Bau  der 
Nebenbahnen  nahm  deshalb  einen  lang* 
flamen  Verlauf,  wie  naehstehende  Ueberriebt 
zeigt : 

1.  Gesetz  vom  14.  Juli  1884.  Alle  liier 
aufgeführten  Nebenbahnen  sind  im 
Betrieb.  No.  1—4  sind  Staatabahnen, 
No.  5—7  an  Frivatnntmiehmer  kon- 
zessiouirt. 

2.  Gesetz  vom  9.  September  1885. 

Beide  Nebenbahnen  sind  m\  Unter- 
nehmer konzessionirt  und  im  Betrieb. 

3.  Gesetze  vom  15.  November  1890, 
80.  Januar  1882,  21.  Juni  1888  und 
1.  Jnli  1893  Von  den  in  diesen  Ge- 
setzen enthaltenen  Nebenbahnen  be- 
findet sieh  nur  die  Linie  Fürth — 
Weinheim  im  Bau  (aber  noch  nicht 
im  Betrieb),  alle  Ubri<ren  Projekte  sind 
noch  im  Projektirungsstadiurn  oder 
im  Grunderwerbaverfahren.  Die  Ne- 
benbahnen sollen  sämmtUch  Staats* 
babueu  sein. 


Toll-  oder  Sehmftlapnrbaln? 

Von 

K.  Aue, 
Utk.  Sagtemgsnth  a.  D.  la  Dcmiib 

Noch  am  Ende  des  vergangenen  Jahr- 
hunderte bestanden  n\s  Fortsetzung  der 
von  Hamburg  Uber  Lüneburg  und  Uelzen 
nach  Magdeburg  führend«!  HandelsstraBSe 
zwei  Linien,  nünilicli 

a)  die  eine  über  Salze,  Calbe,  Göthen, 
Zörbig  tind  Landsberg, 

b)  die  andere  über  nommern,  Zerbst, 
Rosslau,  Dessau  und  Delit^cb, 

w^elche  beide  in  Leipzig  endeten. 

Offenbar,  weil  beide  ausser  dem  anhal- 
tischen vorzugsweise  kursftehsisches  Gebiet 
berfUirten  (die  Städte  Zörbig  und  Lands- 
berg, sowie  Gommern  und  Delitzsch  und 
die  umliegenden  Landschaften  waren  da- 
mals kurs^ichsisch),  nnd  weil  die  preassisobe 
Stadt  Halle  dadurch  gehoben  werden  sollte, 
baute  das  Königreich  Prenssen  im  Verein 
mit  Aidiait- Bernburg  zu  Anfang  dieses 
Jahrhunderts  die  Linie  Magdeburg— Bern- 
barg (mit  fester  Saalebraeke)-<:!Onnem— 
Halle  als  Kunststrasse  aus,  bei  welcher  die 
kursächsischen  Lande  gar  nicht  berührt 
wurden.  Infolge  dessen  verzog  sieh  all- 
mählich der  Verkehr  zwischen  Magdeburg 
nnd  Leipzig  von  den  beiden  vorhin  unter  a 
und  b  gedachten  Linien,  welche  wegen 
mangelhaften  Ausbaues  und  fehlender 
Saalebrücke  pich  mit  dieser  nicht  messen 
konnten,  und  wandte  sich  der  Linie  über 
Hau»  zu. 

AudCals  CS  sich  in  den  dreiasiger  Jahren 

diese«  Jahrhunderts  tim  eine  von  Magde- 
bm-g  nach  Leipzig  zu  führende  Eisenbahn 
handelte,  musste  von  Göthen  ab  die  alte 
Handclsstrasse  tiber  Zörbig  und  Landsberg 
verlassen  werden,  weil  preussiscberseits  die 
Konzession  dazu  nur  unter  der  Bedingung 
eiiheilt  wurde,  dass  die  Stadt  Halle  in 
die  Linie  mit  einbezogen  werde.  Wlihrend 
die  Linie  Magdeburg— Gommern— Zerbst — 
Roeslan— Dessau— BitterfUd  —  DelifesMh — 
I>eipzip:  sich  jetzt  einer  Eisenbahn  mit  Voll- 
spurweite erfreut,  liegt  die  Linie  von  Gothen 
nach  Leipzig,  insbesondere  der  Theil, 
welcher  zwischen  Göthen  nnd  Landsberg 
liclepen  ist  von  d'-ni  hier  die  Rede  sein 
»oll,  noch  unnicr  lodt.  Dass  diese  alte 
Handelsstrasse  wieder  belebt  werde,  ist 
prewiss  eine  Anfg:abe,  deren  Erfüllung  im 
öffentlichen  Interesse  sowie  im  Interesse 
der  anliegenden  Ortschaften  wünschens- 
werth  erscheint.  Es  fragt  sich  nur,  ob 
dieser  Aufgabe  besser  durch  eine  Bahn  mit 
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Yollspnnvcitc,  soj^enannte  NoVionhahii,  oder 
durch  eine  Klembabu  (Scbmalspurbabu) 
genügt  wird.  Diese  Fnge  Boll  im  fol- 
genden des  nähern  untersucht  werden. 

Zu  diesem  Ende  ist  «^s  orforderlicb,  die 
Eigenschaften  und  Merkiimle  der  Vollspur- 
bahn und  der  SohmalspurbAbtt  zu  erörtern 
und  gegenüber  zn  stellen,  und  demnächst 
da«  Ergebuiss  auf  die  gedachte  Linie,  die 
in  Betracht  kommmden  Ortschaften  nnd 
«onatigen  VerhältnlBse  anmwenden. 

A.  Die  Vollspurbahn  hat  folgende 
Eigensehaften  und  Merlcnuüe: 

1.  DIe.scn>c  arbeitet  rait  scliweren  Ma- 
schineu  and  entsprechenden  Personen-  und 
Otlter-Wagen.  Das  passt  im  allgemeinen 
filr  den  grossen  und  Fern-Verkehr,  wi  it 
wciii^^er  Aber  auf  den  kleinen  und  Nah- 
verkehr. 

2.  Daraus,  dass  die  Vollspurbahn  nur 
mit  schweren  Maschinen  und  entsprechen- 
den Personen-  und  GUter-Wng^cn  aibi  itet, 
folgt,  da&s  sie  hx  der  Regel  nur  nach 
grösseren  Zwteehenrttmnen  anzuhalten  und 
Personen  und  Güter  aufzunehmen  oder  ab- 
zusetzen vermag,  und  e«  wird  eines  weite- 
ren Nachweises  hierüber  nicht  bedürfen. 
Liegen  nnn  die  Ortschaften  nur  in  kürzerer 
Entfernung  von  einander  an  der  Bahnlinie, 
bo  kauu  nur  ein  kleiner  Theil  mit 
Bahnhofe  oder  Haltestellen  versehen 
werden;  die  übrigen  ^^clion  ker  aus  Die 
wohlthatigen  Wirkungen  der  Bahn  werden 
dann  also  In  sehr  ungleichem  Masse  auf 
dte  Anlieger  vertheilt  werden.  Die  Ort- 
schaften, welche  Balitiliöfe  oiK  r  Kaltestellen 
erhalten,  werden  anderenOrtschatten  gegen- 
über in  hohem  Masse  begünstigt,  während 
(lo(-Ii  den  dort  ansiissirccn  Grundbesitzern 
unter  gleicher  Voraussetzung  die  Abtre- 
tung ihrer  zur  Bahn  erforderlichen  Grund- 
stücke zugemuthct  wird,  wie  den  Orand- 
besitzem  der  mit  Bahnhöfen  ausgestatteten 
Orte. 

3.  Die  Vollspurbahn  kann,  da  es  ihi*e 
Anfjgabe  sein  muss,  ihre  schweren  Maschinen 

und  Wahren  ^ehftrig  auszunutzen,  nur  nach 
Zeiträumen  fahren,  innerhalb  deren  sich 
auf  den  Stationen  eine  gentigende  Ansah  1 

von  Personen  und  das  nöthiye  Gewicht  an 
Gütern  angesammelt  haben.  l*'alls  die  be- 
treffende Linie  nm*  kurz  ist,  wird  sie  nur 
zwei-,  höchstens  dreimal  tdgl ich  nach  beiden 
Richtungen  hin  Güter  abzula^sfn  im  StJinde 
sein,  wenn  t.ic  ertragsfilhif^  bleiben  soll. 

4.  Die  Vollspurbahn  liisät  nur  da  Seiteu- 
tahnisn  und  Frivatansehlussbahnen  zu,  wo 


sio  T^ahTThöfe  oder  Haltestellen  vorher  ehi- 

gerielitei  hat. 

5.  Bahnen  mit  Vollspurweitc,  schweren 
Maschinen,  schweren  Personal-  nnd  Ofiter- 

Wnfrf*n  sind  thencr,  sowohl  was  die  erste 
Herstellung,  als  was  die  spätere  Unter- 
t  haltung  ifbd  den  Betrieb  betrüTt 

B.  Die  Klcinspurbahn  hat  folgende 

j  Eigenschaften  und  Merkmale: 

1.  Sie  arbeitet  mit  leichten  Maschinen 
und  leichten  Penonen-  nnd  Oftter-Wagen. 

2.  Aus  diesem  Grunde  vermag:  sie  hei 
allen  an  der  Linie  und  in  deren  ^ähe  be- 
legenen Ortschaften  Personen  und  Ottter 
aufzunehmen  oder  abzusetzen.  Die  Be- 
wohner solcher  Ortschaften  haben  also 
nicht  nöthig,  nach  entfernteren  Ortschaften 

I  sich  hinzubegeben  u.  s.  w.,  andernfalls  aber 
7ti  pfew.'irrigen,  dans  dip  Ztlge.  olnio  nnzn- 
holten,  vorüberfahren  und  weder  Personen 
noch  Frachtgüter  mitnehmen  oder  ab- 
setzen. 

3  Da  l>ei  Schmalspurbahnen  die  Ma- 
schinen leichter  und  kleiner  sind,  so  bedarf 
es  weniger  eines  lAngeren  Wartens  auf  das 
Ansammeln  von  Personen  und  Gütern. 
Diese  Bahnen  sind  deshalb  im  Stande, 
tagsüber  öfter  zu  fahren,  und  können  ihre 
Fahri^äste  und  Güter  unterwegs  aufnehmen. 

,  Bei.spi<'lsJialber  faliren  im  Konigieich  Sach- 
sen die  dort  vorhandenen  Schmalspurbahnen 
fUnftnal  des  Tages  nach  jeder  der  beiden 

'  Bichtungen  hin. 

4.  Die  Schmal.-purhalm  lässt  überall 
den  AnschlusB  von  Seitenbahnen  und 
Privatanseblttsebahnen  von  gleicher  Spur- 
weite zu.  Sic  ermöglicht  insbesondere  auch 
den  Anscbiuss  der  für  die  l^ndwirthschaft 
so  ansserordentlioh  wichtigen  verlcgbaren 
Bahnen,  die  zur  Abfuhr  von  Hüben, 
Kartoffeln  u.  dergl.  sowie  zum  Aiifaliren 

'  des  Düngers  dienen  und  je  nacii  Bedürf- 

I  niss  nach  den  verschiedenen  Ackerbreiten 
hingelegt  und  wieder  aufgenommen  werden 

;  können.    Sie  iässt  ferner  den  Ansehluss 

I  von  Seitenbahnen  von  den  Kohle  n^n  üben 
her  zu  und  erleichtert  dadurch  den  Absatz 
der  Kohlen  powie  deren  Fortschaffaug  zui* 

,  Versorgung  der  Ortschatten  und  J?'abriken. 
Ebenso»  wie  in  den  Organismen  der 
höheren  Lebewesen  neben  den  Hauptadern 

'  Seiteuadern  und  Aederchcn  erforderlich 
sind,  die  den  Blutnmlanf  tmd  den  Stoff- 
wechsel vermitteln,  überall  im  Körper  die 
nöthigen  Stoffe  vertheileu  und  den  letztern 
dadurch  kräftig  und  widerstandsfähig  er- 

I  halten,  ist  es  auch  im  wirtbsehaftlichen Leben 
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der  GeselUchaft  and  deren  Gruppeu  inner- 
halb der  bestehenden  Staaten.  Hierin  finden  \ 

aber  die  Kloin l'.ihiK  ii  mit  ihren  Seitenan-  ' 
Schlüssen  ihre  Bi'it'cljti?;iin*r.  Sic  holfen 
die  SüfUs  (Güter)  überall  dahin  leiten,  wo 
sie  gebraucht  werden,  ond  erhalten  da- 
durch fl;is  \virtli';cli;iftlk-!i<-  T;i'ben  geaund, 
kräftig  und  widerj^tanii^nUii^'-. 

* 

ö.  ächujalspurbuhucn  sind  sowohl  in  J 
der  Herstellung  als  in  der  Unterhaltung  j 

und   im   Betriebe   weit  billiger  aJs  Voll-  ' 
spurbahiien.     ^fit   d^nisi-lUou  Anlagekapi- 
tal, das  dia  Vollspurbahn  erheischt,  llis&t  ' 
sieh  nahezu  die  dreifache,  mindestens  aber  I 
die  doppr  Itf  T.rinf,»'!'  von  Sehmalspurbnhncn 
herstellen.   Auch  in  tlenjeuigen  Fällen,  wo  , 
das  Gewicht  der  GrUnde  für  die  Voll-  und  ; 
die  Schmalspurbahn  sicli  die  Wage  hält, 
wird  eine  höhere  gesunde  Politik  sich  für 
die  Scinuulspurbuhn  entscheiden  müssen, 
damit  die  aufzuwendenden  Mittel  die  mög- 
Heb«!  grosse  Wirkung  hervorbringen  und  | 
nicht  etwa  zum  Naciitbeile   des  Staates  [ 
und  der  G«8ell8ehaft  zum  Theil  nutzlos  [ 
vergeudet  werden. 

C.  Untersuciien  vvir  nun,  wie  die  Kr- 
gebnlsse  der  vorstehenden  Darlegungen 

auf  <iie  zwischen  C«5thon  und  Landsberg 
belegene  Strecke  «ier  alten  !^Iagileburg- 
Leipziger  IlnndelbStrasüe  Anwendung  zu 
finden  haben. 

Die  gedachte  Strecke  hat  eine  Liinge 
von  etwa  33  km,  wovon  etwa  19  km  auf 
den  Theil  zwischen  Cüthcn  und  Zörbig  und 
etwa  14  km  auf  den  Theil  zwischen  SÜirbig 
und  Landsberg  entfallen. 

An  dieser  Strecke  Hegen  folgende  Ort- 

sclia''*''ii : 

a.)  zwihchcu  Cothen  und  Zörbig: 
!.  Gr.  Badegast, 

2.  Kl.  Badegast, 
iJ.  Pfriemsdorf, 
•I.  Libelina, 

5.  Loclicrau, 

6.  Prosigk  mit  Rabenznckerfabrik, 

7.  Fernwlorf, 

8.  KosA, 
Kl.  Weiäsand, 

10.  Gnetsch, 

11.  Gr.  Weissand, 

12.  Gölzjui, 

la.  Stadt  liadegast  mit  RQbenzucker- 

fabrik. 

Ganz  iu  der  2sühu  liegen  noch  das 
anhaltische  Dorf  Ziebigk  und  die  preussi- 
«chen  Dörfer  Repau  und  Pösigk. 


b)  Von  Radegast  südwärts  folgen  dann 
die  Ortschaften: 

1.  StadtZürbig  mitRUbcnznckerfabrik, 

2.  I'russendorf, 

3.  Sp'iren, 
1.  Dölsdorf, 
5.  Zeschdorf, 

r>.  (,)uctz  mit  Rabenznckerfabrik, 

7.  Gödewitz, 

8.  Dammendorf, 
0.  Schwerz, 

10.  Spickendorf, 

11.  Zschiebdorf, 

12.  Petersdorf, 

13.  H  lifzschgen, 

14.  Piltitz. 
16.  Düringsdorf, 

16.  Gütz 

17.  Stadt  L,■lnd-lJ^I•^^  <fati..n  dor  V<il!- 
gpurbabn  Halle  liiiterield,  mit  Kü- 
benzuckerrabrik  und  sonstiger  In« 
dttstrie. 

Die  dnrehhichnittene  Gegend  ist  flberall 
fruchtbar,  was  schon  die  an  der  Linie  vor- 
handenen fünf  Zuck<>rfabrlkcn  zu  Prosigk, 
Radegast,  Zörbig,  Quetz  und  Landsberg 
beweisen. 

Abgesehen  von  der  13cvölkerung  der 
Stadt  Göthen,  welche  jetzt  etwa  20000  Ein- 
wohner z.'llilen  mag,  haben  die  direkt  in 
Betracht  kommcudcnOrtschaftcn  im  Herzog- 
thum Anhalt  nach  der  Zfihlung  vom  1.  De- 
zember 1890  eine  Bevölkerung  von  4174 
Seelen,  die  im  K^ni^rcich  Preussen  von 
Zörbig  biä  einschliesslich  Laudsberg  eine 
solche  von  rund  9000  Seelen.  Zusammen 
also  kommen  in  I^etf  ielit  ausser  der  Be- 
völkerung der  Studt  Göthen  gegen  130ÜO 
Seelen. 

l'ri  einer  Vollspurbahn  würden  ausser 
den  Endpunkten  etwa  Gr.  Badegast,  Pro- 
sigk, Kadegast,  Zörbig  und  Quetz  iu  Be- 
tracht kommen.  Diese  wttrden  ausser- 
ordentlich begünstigt  wenlen,  während  die 
übrigen,  zusammen  "JA  Oitschaften  den 
ersteren  gegenüber  mehr  oder  weniger  im 
Nachlheil  stehen  würden.  .Ausserdem  würde 
den  abseiLs  von  der  I^inie  gelegenen  Ort- 
schaften sehr  erschwert  werden,  mit  Seitcn- 
bahnen  sieh  anzusehllessen. 

Dagegen    wird    die  Schmalspurbahn 
jedem  einzelnen  der  zusammen  2i)  Ort- 
<  schnften  in  gleicher  Weise  gerecht  und  ge- 
'  stattet  niciit  imr  den  Bewohnern  die  gleieh- 
niiissige  BeinUziing  der  Linie,  sondern  Iftsst 
j  auch  an  jeder  dieser  Ortschaften  den  Au- 
'  schlass  von  Seiten-  und  Privatanschlnss- 
Bahncn  zu. 
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Dip  Rt'wnhupr  der  an  der  Linie  ge- 
legenen Ortschaften  sind  iVülier  bei  der 
Verlegang  nnd  dem  AnsbAii  der  Strassen- 
und  Bahnlinifii,  ich  will  nicht  sagen  un 
gerecht,  doch  mindestens  wenig  rUcksicbts- 
voll  behandelt  worden,  was  damals  allAr- 
dlngs  eine  Nothwcmli^^keit  gewesen  sein 
mag.  Hei  ihnen  mu\  Warthe  vernichtet, 
die  Voraussetzungen  für  ilir  ferneres  Ge- 
deihen sind  gestOrt  worden,  ohne  dass  «neb 
imr  ilie  niiriilr>tf  Entschlidigung  fUr  ihre 
Nacbtbeilc  gewährt  worden  wäre. 

Eb  ist  nur  geredit  und  ansserdent  für 
das  wlrthschafülehe  Oedeihen  de»  Ganzen 
crspriesslich,  wenn  (Vwi^f  N  iflitlit-ili'  durch 
Hei'Stellung  von  dchnialspurbahnen  nach 
Möglichkeit  aosgegliehen  werden.  Hüten 
aber  soll  man  sich,  das  Zustaiuh  koninii  ii 
von  VoIUporbahnen  ohne  sonst  zwingende 
Veranlassung  in  Gegenden  zu  begünstigen, 
wo  Interessen,  wie  hier,  in  Frage  stehen 
und  H(>e)nträchtigt  werden  können. 

Hierzu  iiomrat  aber  noch  Folgeudes: 
Stttdte  von  der  Bedeutung  wie  Cftthen  nnd 
Zörbig  sind  weit  chf^r  «larauf  angewiesen, 
daiyenigc  Gebiet,  als  deren  wirihscbal't- 
liehe  Mittelpunkte  sie  entstanden  und  ge- 
wachsen sind,  zu  fördern  und  den  Verkehr 
mit  demselben  niögliclist  innig  zu  gestalten, 
als  ausserhalb  diese»  Gebiets  entfernteren 
Gegendon  sieh  anzugliedern,  womit  nicht 
etwa  gesagt  sein  ?oll.  dn?«  sfr  iiiclit  Ur- 
sache hätten,  einen  möglichst  vortheilbafien 
Anschlnss  an  den  grossen  Fern-  nnd  Welt- 
verkehr, insofern  sie  ilm  noch  nicht  liaben 
sollten,  gleichzeitig  anzustreben.  .Man  denke 
sich  nur,  wie  es  das  wirthschaftliciie,  und 
nicht  zum  wenigsten  aueh  das  intollektuelle 
Leben,  wi  Iclies  letztere  dnreb  regeren  Ge- 
dankenaustausch auch  das  wirtii^chaftlicbo 
Leben  fördert,  in  und  bei  solchen  Mittel* 
punkten  heben  muss,  wenn  den  Bewohnern 
nn''*fr!iehst  vieler  Ortscluiften  in  der  Um- 
g.ibuug  Gelegenheit  geboten  wird,  etwa 
fiinftnal  täglich  mit  grosster  Leiehtigkoit 
ohne  gros?»'  '/rii ,i nfwendnng  un<l  ini'  mög- 
lichst geringen  Rosten  nach  ilirem  wirlh- 
sehaftiiehen  nnd  intellektuellen  Mittelpunkte 
zu  gelangen,  und  umgek<'lirt  den  15e- 
wohnern  der  Städte,  die  einzelnen  Ort- 


schaften ihres  Wirthschafips-phietes  bei 
gleich  geringem  Zeit-  ujid  Kostenautwande 
SU  besuchen.  Die  bisherige  Entwicklung 
unseres  Eisenbahnwesens  hat  zu  Weixe  gc- 
bracht,  dass  die  Bewohner  solcher  Städte 
ihre  Interessen  bisher  in  ganz  anderen, 
at)er,  es  muss  g*  s;t<xi  werden,  falschen 
Richtungen,  gesucht  haben.  Allen  in- 
telligenten Bewohnern  solcher  Ortscbaf- 

'  ten  sei  dringend  empfohlen,  den  hier  an- 
geregten Gedanken  w«!iter  zu  verfolgen. 

Wir  wiederholen :  Gründe  <ler  Gerechtig- 
keit, de»  wirlhscliattliehen  uud  intellek- 
tuftllen  Gedeihens  und  ansserdem  der  Spar- 
samkeit sprechen  gegen  (Uc  Herstellung 
einer  Vollspurbahn  zwischen  Göthen  und 

,  Landsberg,  aber  fttr  FUhrung  einer  Schmal- 
spurbahn z\vi;$c1ien  diesen  Ortschaften. 

I        D.  Die  gegenwärtige  Abhandlung  be- 
zweckt 

a)  die  Entwicklung  der  leitenden  Grund- 
sätze mit  Anwendung  auf  ilii'  ört- 
lichen VerhUltnisse  der  besprochenen 
Linie; 

b)  nebenbei  noch  die  Erregung  der  Auf- 
merksamkeit sow-.iii  (1,  r  ziiii."ir!ist  Be- 
theiligten, als  auch  der  Kapitalisten 
und  Gesellschaften  auf  ein  Unter- 
nehmen, (las  dl  nen,  welche  die  Aus- 
filiu'ung  in  die  Hand  zu  nehmen  sieh 
entschliessen  könnten ,  nui'  (iewinu 
bringen  wttrde. 

In  letzterer  Ilinsieht  sei  noch  bemerkt: 

1.  dass  bei  geringem  Umwege  von 

etwri  fincin  Küoniercr  nnrli  noch 
j  Dorf  und   Zuckerlat)rik  Klepzig, 

;  welche  etwa  nur  17j  Kilometer 

vom     Hahnhole    (r'ötlK'Ti  entfernt 

liegen,  in  die  Linie  mit  einbezogen 

werden  können,  uud 

I        2.  dass  Ton  Lnndsberg  aus  die  Bahn 

über  Pfafl'eiidurf,  Schwätz  und 
Kriii-  liii  f  iiaeli  dem  nur  etwa 
fünf  Kilometer  entferut  liegeuden 

I  Reussen.  Bahnhof  dei*  Vollspurbahn 

Halle  - Sorau— Guben,  fortgeführt 

I  wertlen  kann. 
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Gesetzgebung. 

iVetWteit.  <i«>ii  (■r^^•iIlX.^■n^^'n  Thcil  von  Tlauptli'-i'Mi  in 


§  2. 


«II   1.«  1.  1    X.  1            m  tM«     40^M  lUreü  üauptncUtuiigen  bilden,  oder  deren 

AllerMcbster  Erlas»  vom  5.  MÄrz  1894,  ~  „                     u«^,„„„„^^«  ««^  n*. 

.  .        ^  ,          ^    T.  *  ,  B«n  unter  soicnen  Bedingungen  und  Be- 

^,      .  ,         ,           T     M  ü  instiffungen  auvBiifmhren  wäre,  die  von 

au  die  Gemelode  Freclieii  im  Laiidkreiöc  ,          »ir,^.,«r,„«       — rv» 

j            D       I       D-i  1  1.  i.  1h  Stimmungen  aea  gegenwärtigen  Ue- 

CUn  für  das  znm  Bau  einer  Kleinbahn  , . .  .„i 

,           ,  r,-i       ,  X  » 1.      I  seiztü  abweichen, 
von  Frechen  nnrh  f'din  nei»ait  AbEweignng 

nach  dem  Güterbalinhote  Ehrenfeld  er-  Legislative  wird  auch  die  Koiue.ssio- 

forderliche  QmmleigeBflniiii.  nirvng  jener  Vieinalbahnen  vorMtäten,  welche 

Auf  Ihren  Bericht  vom  1.  Miirz  d.  Js.  «"'«'''<^'^«'-                J.anäe,nrn,ze  prokkthi 

wiU  Ich  der  Gemeinde  Frechen  im  Land-  oder  welche  enie  Eisenbahn  mit  aner 

kreise  Cöln,  welche  den  Bau  einer  Klein-  |  l>a«v/»W«»  befi^rme»  Wanentnuu 

bahn  von  FMchen  nach  Oöln  mit  Abzwel-  i  durdiunmittelbar^HAnsdtbMverhndmieUr^, 
gung  nach  dem  Güterbahnhofe  Ehrenfeld  ' 
der   Aachen -Cölner  Eisenbahn  auaführt, 

da«  Enteignungsrecht  znr  Entziehung  und  KoniesBlon  fQr  Lokalbahnen  Ist 

zur  dauernden  BeBChflUlkung  des  für  diese  höchstens  auf  90  Jahre  crtheilbar.  Nach 

Anlage  in  Anspruch  zn  nehmenden  finmd-  Ablauf  dieser  Zt-it  gehen  dieselben  ohne 

eigenthuras  verleihen.    Die  eingereichte  Entschädigung  in  das  Eigenthnm  des 

UebenlQhtskarte  erfolgt  anbei  mrflok.       '  Staates  über.   Die  TJcbertragung  der  Kon- 

Beriln,  den  5.  März  1804.  Eigenthums  der  B.hn 

i<Hiui  nur  mit  Emwilligung  der  Regierung 

gw.  Wilhelm  R.  durchgeführt   werden.    Es  wird  glefeb- 

ggez.  Thielen.  zrntin;  ,i,.m  Staate  das  Recht  vorbehalten. 

Au  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  das  Eigenthums-  und  Bcsitzrecbt  der  Bahn 

'  fflr  den  Fall  ablOsen  zn  können,  wenn 

—       -  -=  eine    solche    Ilauptlinie   hergestellt  wird, 

,  welche   in   derselben    Riclitung   wie  die 

Ungarn.  konzessionirte  LokalI)ahn  zu  führen  sein 

wird 

Gesetz  vom  la.  Juni  1880  und  24.  Febmar  1,    «i.,„               .  ^ 

1888,  MrcAnd  dl«  Bitenbalmen  v«i  ,    Als  Ablö«ungsTro..  d,ent  ,n  den  v.-., 

,rv-,„  T«*-«—-  ivt.(».iK«i»»«i.  Wk  Ertheilung  der  Konzession  gerechueteu 

lokalem  Intmee  (Vlaliialbaluiei,)*)  J^^^^        ^^^^  ^^j^^ 

§  1-  dem  in  der  Konzessionsurkunde  festge- 
Ei.scnbahnen  von  lokalem  Interesse,  stellten  Baukapital  entspricht,  von  diesen 
d.  i.  solche  Bahnen,  deren  Hauptzweck  es  zehn  Jahren  weiter  wird  als  Basis  der 
Ist,  den  Verkehrs-  nnd  volkswirthschaft-  Feststellung  des  Einlflsnngspreises  der  Rein- 
lichen Anfurdernnf^eii  der  ^  f  tu  ffonden  ertrag  der  letzten  sieben  Jahre  in  der 
Gegend  zu  entsprechen,  können  vom  Mini-  Weise  angenommen,  dass  der  nach  Abzug 
stertnm  unter  den  im  ge^renwärtigen  6e>  der  zwei  nngflnstlgsten  Jahre  verbleibende 
setze  enthaltenen  Bediiif;iiii;^cn  und  Be-  fünfjährige  Reinertnigs-Durchsclmitt .  mit 
günstigungen  Konzession irt  werden.  Jede  5^«  kapitalisirt ,  den  Ablösungspreis  zu 
solche  Kon^ston  ist  binnen  14  Tagen  der  bilden  hat,  welcher  Retrag  aber  in  dem 
Legislative  anzttieigen;  falls  die  Legislative  Falle,  als  die  Eisenbahn  sich  in  allen  iiiien 
nicht  beisammen  wäre,  hat  diese  Anzeige  ,  Komplexen  und  Investitionen  in  hetriebs- 
nach  Abiauf  der  Ferien  binnen  8  Tagen  ^  fähigem  Stande  beündet,  nicht  niedriger, 
za  erfolgen.                                      <  als  das  in  der  Konzessionsurkunde  festge- 

Der  Legislative  bleibt  jed'x  ii  di-  Kon-  '  Stellte  Bankapltal  sein  kann, 

zessionirung   solcher  Eisenbuhiicn  ^  auch  „^  y/„a/  Uoss  ^>  Kon-rs^i^n.  h.zl'hnnffs- 


fernerhin  vorbehalten,  welche  rar  Verbin- 


teeise  dets  Eigenthumsrecht,  sondern  auch  der 


dung  zweier  Eisenbahnlinien  dienen,  oder  ^  ^.^f,  ^„  nziiioftoAM»  jbma  itArlU  «ftne  Be- 

^  j..    j         .  I  vnlUgumj  des  Kimnutnücatums-^Mimflart  wf 

*)  Die  Hestiiiimunjreu  ans  dem  das  Gesetz  •      ,      .  ,    ,  . 

,  andere  ubertraqen  werden. 

vom  13.  .Iiiiii   1>->I0  tneil>   er;;jiti/.oiiileii.  tlicils 

abänUeriHleii  (iesctxe  vom  24.  Februar  188$  j       ^)  HiimchÜich  jener  Eiaetibahnen,  wekht 

sind  mit  si-hrMgcr  Sdirift  godmrkt.  '  <U9  Viginaibakne*  Irnntestionirt  morden,  troU- 
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dem  ihre  Linie  schon  zur  Zeit  der  Konsfnsio- 
nirung  in  eine  verbindende  Transit-  oder  Haupt- 
vtrkdknridthtiig  fi^  Mtt  da»  nfwrHge  Jh- 
lö<;unf}f!recht  des  Sfanftfi  <n  Kraft,  ^ohnld  i^ie 
LegisUUive  die  betreffende  Vizinalbahn  als 
Eu^^Omie  erMärt. 

c)  Nach  Ablauf  von  30  JoJiren,  vom  Datum 
der  Konzesnov^nrlainde  an  fferechnrf,  kann  das 
staatliche  Abloaungsrecht  bedint/ungslos  geltend 
gemacht  werden.  —  Der  Ablösrntgspreie  wird 
i»  diesem  Falle  nicht  in  Form-  rnn  Kapital, 
eondem  auf  Grund  des  Durchschnittes  des 
Jtehurbrdgnmes  der  UMen  »iAen,  hen^ums»- 
umse  fünf  Jahre  in  Annuitäten  zu  bezahlen 
sein.  Diese  Annuitäten  sind  bis  ztim  Ablauf 
der  Koiuessionen  zu  zahlen.  Sie  können  nicht 
niedriger  sem,  als  fünf  Prozent  des  Anlage- 
Jxapitah .  wmn  nirhf  die  KonzeftaionsurkuHde 
etnen  anderen  Zinsfuss  festgesetzt. 

d)  In  den  Konz^siimeurkuMden  «oleftffr  Yi- 
zinalbahnen,  toelche  mit  dem  Anschlüsse  zu 
sonstigen  GeseUschaftdinien  einer  Privai'Eiaen- 
bahngcsellschaft  konzessionirt  werden,  mrd  jedes 
Mal  zu  bedingen  spin.  rfass  die  Vizinatbahn 
gleichzeitig  mit  den  iiin-igen  Linien  der  Gesell- 
schaft abgelöst  werden  könne. 

Die  auf  den  Bau,  die  Einrichtung  und  den 
Betridf  der  ViziiuiBiahnen  begSu^üken  Regle- 
ments und  Vorschriften  stdU  dst  KommuntkO' 
tions-Minister  im  Verordnungswege  fest. 

Inwiefern  und  in  welchem  Masse  von  den 
sokhemuissen  zu  erlassenden  Reglements  und 
Vr,rsrhriffp»  finr  Ai'^nahme  oder  eine  Alncei- 
chung  am  Platze  ist,  dcu>  stellt  der  Kommunikor 
Hone-Minisfer  auf  Orund  der  Mtalen  Verhält- 
nisse und  anderen  auftauchenden  Utaständen 
entsprechend  von  Fall  zu  Fall  fest. 

In  betreff  des  Baue.<s,  der  F.iinichtinig  und 
des  Betriebes  können  alle  jene  Erleichterungen 
und  B<''fiiinsti<jHii(ifn  Iffillif/f  irerden  ,  Tf/rke 
die  Sicherheit  des  Betriebes  nicht  gefährden. 

§4. 

Die  Lokalbahnen  wcrdm  brncit: 

a)  Von  der  Herstellung  des  B«uiebs- 
telegrapben,  inRolaog«  stob  auf  der  Bahn 
die  Züge  nicht  krpTizrn  .  oder  insolungo 
nicht  der  NachtdieiLst  ins  Leben  tritt. 

b)  Von  der  nnentgeltUeben  Herstellung 
und  Aufrechterhaltung  der  fUr  Postdienst- 
zwecke erfonirrlichen  Amts-  und  Wohn- 
lokalit^ten  und  von  der  Verpflichtung  der 
uientgeltlicheii  BefDrderang  der  Post;  tritt 
aber  auf  einer  solchen  Bahn  der  rcfjel- 
mässige  Tsf^esverkebr  ins  Leben,  so  ist  für 
die  PoBtbelBrdening  ein.  Ton  der  Poetdirek> 
tton  und  dem  Bbenbahnuntemehmen  ein- 


vcrnehmlich   festzustellender  ermttaslgter 

Taril  zu  bezahlen. 
I       c)  Von  der  Binriditnng  eines  regel- 

massig;pn  t^frlichen  Znf^xrrkohrs:  in  dieser 
Beziehung  ist  indessen   das  betreflFende 

I  üntemehmen  za  verpflichten,  in  der  Woche 
zumindest  dreimal  in  einer  im  vomhinein 
bestimmten  und  publlzirten  Zeit  abgehende 
geiiüscbte  Züge  verkehren  zu  lassen. 

'       d)  Von  der  Bezahlung  der  für  die  Be- 
g-ienmcrsJiafsicht  cntfnllenden  Gebühren. 
e)  Von  den  unter  dem  Titel  „Gefälls-  und 

'  PoKgei'Inept^Hon''  im  §  89  der  gegenwärtig 
giltigen  Eisenbahn-Betriebsordnung  vorgeschrie- 
benen Zahlungen  und  Leistungen,  smcie  von  den 
Beiträgen  zu  den  im  §  15  des  G.-A.  -Y/T'; 

I  im  und  im  ^  110  des  Q.-A.  XXUI:  188$ 
anjpftihrten      Wa.txrr.'irhutz .  hczirh'Uifiyictise 

I  Wasserreguhrungs  •  Gesellschaf  tskosten  werden 

\  die  Vigina&tAnen  AenfaBe  i^IVviY. 

Darauf,  dass  durch  diese  Eisenbahnlinien 
die    Wasserabflüsse  nicht  gehindert  oder  er- 

I  Schwert  Vierden,  ist  bei  den  politisch-administra- 

I  tiven  Be^nangen  bewndere  Sor^aU  zu  ver^ 

I  wenden. 

'  f)  Die  Vizinalbahn  ist  auf  Wunsch  des 
I  KemmmHamtiim-Miniatert«er^idttei,ihhSnSgt. 

uui/nrische  Post  zu  befördern. 

Die  Bedingungen  der  FosOtefwrderung  regtU 
der  KommunikoHoHS-Miniefer  auf  dem  Ver- 
(  ordjiunfistci',/,:. 

Für  diene  auf  'h'i:  fjanze  Datier  dn-  Kon- 
•  Session  zu  übernehmende  Postbefördernny  kann 
\  der  eneSknte  Minitter  die  Titind&akn  kS(kst«$t» 
50  Jiihrc  hfii'hirrji   mf'  ehnii/    in  jiijirlirhf')). 
,  gleichen  Beträgen  zu  zaMenden  Pauschale  uuter- 
f  stOtien.  Diesee  Rtiadktde  teird  im  Terhältniss 
zu  der  seitens  der  l'izinalbah»  der  staatlichen 
Post  zu  bietenden  Leistung  fi\<:fi/,-stellt;  jedoch 
^  so,  dass  das  fragliche  Pauschale  nicht  grösser 
I  «et»  kann,  ah  das  Z»eifae^  derlei  den  Kosten 
der  Po <it fahrten  und  Manipulation  in  Folge  des 
I  Eisenbah7itra)i.s-]Mrfs    ei'reichbaren  Ersj)arniss 
I  mit  5\  i  %  kapitalisirf ,  respei^ive   10  "/„  der 
j  effektiven  Baukosten  der  Vizina&dkn  nicht  über- 
steigen darf,  hl  betreff  der  Bef/ehnig  der  Fahr- 
I  Ordnung  der  zur  Poslbeßrderuug  in  Anspruch 
I  «H  ndmendett  Zige  hat  «teft  die  FmnoOnftR 
(h'F  F.ifficl.-i'haifi  //.'S  f/enaimte»  Ministen  un- 
bedmgt  zu  unierwcrfen. 

Insoweit  das  der  Vhina&ahn  m  gewah- 
rende Pauschale  mehr  ausmacht,  eda  die  bei  den 
Kosten  der  Postfahrten  und  Manipulation  in 
Folge  des  Eisenbahntransports  erreichbare  Er- 
;  spamiss,  wird  der  Kommunäcaiwns-Minister 
I  herechdqt  K^iv,  für  ffii  --e».  T'>  K,  r-'~h'tss,  im  Fafle 
j  der  Emission  von  Stammaktien  die  Uebergabe 
I  sdtAer  Tiires  im  ent^rediendien  JÜmina&^rage, 
I  beziekungaweiee,  wenn  keine  OaieUsekaft  gdnldet 
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u  ird,  t'ineti  enitpre^enden  Antkeä  an  de»  Be-  |        Fi  rner  u  ird  die  ^empA-  mtd  6ebBhr0h 

lriebseiiniafi»ini  (itf^rnbeditif/en.  freiheil  unch  auf  Jriir   ffhuulftn  tfti<t/fedehnl, 

Die  Beslimtu" Ilgen  dieses  Faragraphen  er-  j  welche  vom  Staate,  den  Mnnizipien,  den  Ge- 
stndtm  9kk  auf  aUe  jene  Bi*erd>aknen,  mit  |  nuinden  und  voh  privaten  über  die  hehi^s  Her- 
v  eUhen  die  Br'lini/ir in/ni  der  Postbefi/rdenuig  sfrfhi.a/  ih  r  Bahn  ziigesieherten  Beitro'}^!tishni- 
bis  zum  jHslebeiitreten  dieses  Gesetzes  noch  nicht  i  gen  ausgestelU  tcerden.  IHese  Be/'rciung  er' 
geregelt  it^rde»  sind.  \  «frerM  aieh  aut^  während  des  hezei^neten  Zeit- 

[  raums  auf  die  Akte,  betreffend  tJie  Tilgung  der 


ohMatempelmd  O^HkreneitiffetrageneH  &huldeH. 


§6. 

Es  wird  diesen  Bahnen  zii;:;csichert:  . 

a)  Für  die  Dauer  der  Bnuperiodc  die  |  §  6. 

Stomp'  l    nnd  CJebülirenfreiheit  für  jeden  Von  ili n  iiaeli  dem  Inslebentretcn  liio 

Vertrag ,  welcher  zum  Zwecke  der  wie  .scs  Gesetzes  konzessiouirten  Lokalbahnen 
Immer  gearteten  Beschaining  des  Bau-  !  wird  10  Jabre,  vom  Tage  der  Kozenioni* 
bezw.Investitionpk.iiMt.i]s,si'\vio  Tiinn Zwpckf  rm^^  nn  (gerechnet,  keine  Tranapoftsteaer 
der  Sicherung  des  Baues  und  der  Aus-  ^  eiugehoben. 

rüstnng  abfreschlossen  wird;  für  «Ämmtllche  •  jj^^  ^„  j.^^^^     j^,,    ^  eutliaUac  Ver- 

Eingaben  und  sonstige  Urkunden,  die  bei    pfffff,tHng  wird  atteh  auf  jettf  PrimtliHien  «w- 

der  frrondhUcherlichcn  Einverlciban{?  der    ,,,.,f,.j,„,^  „.,,/,./„.  Sta,i(sgar,n,He  ^/nuVssen. 
Bahn  und  der  Intabulation  der  Darlehen  JJ^  Kommumkatims-MiHi^ier  km»  jedoch 

vorkommen ,  ebenso  fftr  alle  Urkunden,  |  i,Aetrii^zmg  fmteken  Visinaibaknen  ver- 
welche   die  zu  Zwecken  der  Bahii  Tinth-  ,„  ,/,,,,.„  Zns(a»debriu.imq  die  Ivter- 

wendigen  Uebertragungen  von  Orund-  ,  r..,enteH  nicld  nem;)stens  25%,  des  Ba,,kapitales 
etfleken  nnd  Sachenrechten,  die  Liefenmg  beigetragen  haben.  ÄHdererseits  uird  der  ge- 
von  Bau-  und   Ausrüstungs  -  Materialien,  Minister  vom  Siatidpunkfe  des  o/fent- 

Baarzahlnngen  init  oder  ohne  Ucbernahme  Verkehres  f^  rcchti>,t  sein .  ron  solchen 

von  Aktien,  endlich  wjis  inuner  für  Art  der  |  VizintMahHen,  v-thhe  an  die  Sfautsbaiinen  oder 
Betheiligung  behandeln;  '  „„  eine,  die  8ttuits,f,irantie  geuiessende  Bahn 

b)  Stempel-  und  Oohfl!,ronfrcihoit  l^Qr  1  ans>hlivsseu,  die  Vebergabe  des  Betriebes  au  die 
die  Stamm-  und  PrioriUtsaklieu,  l'noriUits-  ^  hr:iehin>,,sweiHe  die  ,,nrant,r(e  Bahn 
Obligationen,  sowie  fttr  die  erste  Ausgabe    ^„  furdeni.    Die  Bedingungen  einer  solchen 


der  Intcrimssctieine: 


BefriebsHbermkme  stellt  der  KornmuHikations- 


c)  volle  Befreiung  v  n  drr  Steuer  der  ,  Minishr  im  iMnfe  der  Kongmi^usverhrnd- 

zu  öffentlicher  Kechnung!::li  j^uiig  verpfiich-  ,  iuni^i,  y^.^-^. 

teten  Ge><ellschaftcn  und  Vereine,  be«w.  ,          j)^  Komntunikatioua-Mimster  kann  im 

von   .Irr  Er«  ,  i  L.-   nnd  Einkommensteuer,  Ki^nrrnehnien  mil  dem  Finanzminist. r  qestallen, 

^^owlc  von  der  Kuuponsteuer  der  Stamm-  Mas,  hi>.cnf<d,rik  der  Sla.itshahnm  und 

aktie,  FrioritStsaktie  nnd  Obligation  und  j^j.  Diosf,,,i.rn-  Stuhl-  >,nd  Eisenwerk  den  Preis 

vom  Kouponstempel.  -  für  die  Daner  v.,n  ^  ^„j^  ß„„^       ViziHaWahteH  bestellten  Lth 

30  .Jahren,  vom  Tage  der  Konzessionser-  Jiomotlo,,.  Wzieh,i>i<,s>rri-r  der  für  den  OMn, 

theiluug  an  jrerrclinet.     Diese  Steuerbe-  ,rford,rUrhen  Ei^m-  nnd  Stahlmaterialien  auf 

freiung  hört  .jedoch  auf,  wenn  zehn  Jahre  mehrßhrige  Titqumj  kretUlireti  können.  Die 

vom  Tag-   >\rv  Kn,iz.^¥!<ion.<orr!H  i!n!!ü:  an  Mö.lalit.Un,  di>s,  r  Zxfrisinng ,  sowie  der  in 

gerechnet,  der  Reinertrag  des  Unteriieiiineus,  2,'<>^,.  ,(,rs,1U;.  erfordt.Uehen  Ikehnng ,  respek- 

auch  bei  Einstellung  des  erwähnten  Steuer-  HichersieUnng  wenleu  von  den  genannten 

betrages  in  die  Betriebsrechnung,  nn-lu-  als  Jifiaitttern  festf/eatetU.. 
S'-chs  l'erzent  des  Kapitals  betragen  sollte. 

J)ie  in  dem  zitirten  Paragraphen  fiir  dte  8  7- 

Dttuer  der  Bauzeit  gem'ihrte  Stempel-  nud  Ge-  ;       Vfenn  dureh  den  Bau  ähnlicher  Bahnen 

hiihrenfrrihi  If  lort  z-ret  Jahre  itaeh  Ky'}jfiiini<i  die  Aerarial-  und  s     !;  ■  FundationalgUter, 

des  Betriettes  der  be/reffendeH  Emniithn  auf  welche  sich  in  staatlicher  Verwaltung  be- 

nmd  erstreckt  sieh  n»f  die  Komesstonsarknude  finden ,  interessirt  sind ,  so  haben  diese 

seihst ,  heziehv-nffsirnse   auf  das  A'ofC'  .v- />*«.«-  i  Güter  zu  den  Baukosten  beizutragen. 

pricil-  i/imn  ,    si,irie   ai/ch  auf  jinr    Vetliiiif^  l'ebcr  die  Frage  des  Interesses,  sowie 

teeUhe  tiitn^eilti  in  U  lnlf  der  pMlbefin  derung,  über  das  Ausniass  des  Beitrage*  bcschlicsst, 

andererseits  l»eziiglirh  der  ffenteinsamm  Be-  einverstandlich  mit  dem  die  betreffenden 

,.<il;-ni'i  ihr  Bnlniii'ife  an  '1>n  KiitDnnidn.ti/y  GWu-r  verwilltenden  K«'Ssortininister  und, 

Stationen  wier  rinzeiner  Theii-streeken,  wwie  be-  wenn  dies  nicht  der  Finanzminiater  wäre, 

sihjlirk  der  Jiiirielnfiihruug  ffr.vfhht^iieH  »rm?<»«,  im  Kinvernt'bmen  mit  dem  Finanzminiater, 
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der  Minister  für  (>Heutliche  Arbeiten  nud 
Komtuunikationen. 

§  8- 

Die  das  Eigenthom  des  ungarischen 
Staates  bildeiid«ii  Eisenbahnen  aind  ver- 
püichtet,  für  die  in  ihre  Linien  einlanfen- 
den  Lokalbahnen: 

a)  den  Dienst  aut  den  gemeinschaftlich 
zu  Iwantaenden  Bahnhofen  gegen  Ver- 
gütung der  falLtiecben  Auslagen  sn 
besorgen; 

b)  auf  Wunsch  den  Betrieb  der  Lokal- 
bahnen für  die  faktischen  Kosten  zu 

verwalten : 

c)  die  für  diese  Bahnen  nuthwcndigen 
Baumaterialien  auf  eigene  Kosten  zu 
befördern. 

§§  Bund  JO. 
Lefrer  die  IhrsteUung  V0»  YüinaBiakMn 
kömieH  verhandeln: 

aj  der  Staat, 

b)  die  Muninjnen  und 

c)  mtrh  dir  f ^viri Ii 'fni. 
Die  Summen,  weiche  der  KommunikationS' 

2ßni9ter  Mur  Unterstütiung  der  entiUiiendm  '< 
Yüinaibahnm  jährlich  venct  mUn  kann,  mrden 
in  den  eimeinen  Jahreshudgets  auf  Grund  der 
im  Einvernehmen  mit  dem  Finamminister  zu  . 
tuaehenden  Vorschlüfie  den  KommunikatiotU' 
}ftn{.vterff  durch  die  Leifiidntive  fesfifftet^t. 
Unter  ditutem  Titel  kann  dan  Staat^udyet  mit 
einem  höheren  Betrag  aia  300000  fU  jSMieh 
nicht  belastet  werden.  Ja  eine  Vizinalbahn 
kann  am  diesem  durch  die  Gesetzgebung 
festzustellendm  Fonds  nicht  mit  mehr  ah  zehn 
Prozent  ihres  ffff'Kinri:  liii>i!,<q»U€d»  untentätzi 
irerden.  Die  VizinalbaliiK  ii  Innnrr}  ^•nn  Seifr 
der  Jduniziyien  zu,  Lasten  des  Fonds  der  i'/f  ent- 
li^en  ArieiUsdnUdigkeit  oder  anderer  «it  mfeAea 
Zwecken  hernnzuziehender  Fonds  oder  Einkünfte, 
heziehungmeise  Vermikjen ,  oder  endlich  im 
Sinne  des  G.-A.  XV:  JSS3  und  iunerhant  der 
dort  festgesetzten  (Irenzen  im  Wet/e  der  Aus- 
werfunf/  einrs  Konu'fiifs- .  beziehungsweifie  Muni- 
zipal-Steuerzfischlages  unterstützt  wei'deu.  Eben- 
so  können  auch  die  Gemeinden  eu  Lasten  ihrer 
Gerne indeeink-ünfte,  /'cziehungstceise  ihres  Ver- 
mögens oder  endlich  durch  Awwerfung  einer 
Kmntunaltteuer ,  wtfer  Beohaehlung  des  im 
.s^'  i:i2  des  G.-Ä.  XII:  J886  g<regeltni  Ver- 
fahrens die  Vizinalhnhni'n  ^nitry-sfulzen.  Diese 
Unterstützung  kann  sowohl  -seitens  da-  Muiiizi- 
pien,  als  aneh  der  Gemeinde»  in  der  Weite  ge- 
sihrh^  ii,  daa^  sie  entweder  zur  F.rfro.-j^f  'ihi'ihr-it 
der  Eisenbahn  eine  hestiMimte  Aunuitüt  beitragen, 
oder  aber  n»  den  Zwecken  des  Sattes  entweder 
eine  Arbeitswütig  in  natura  oder  eine,  durch 


die  Konzessionäre  dei'  Bahn  im  Wege  einer  be- 
,  sonderen  Kreditoperatioa  vericertkbare  bestimmte 
'  AnnvdUii  oder  endtidi  ein  eivßträtlemed  zu  eni- 
ri'-hff'ndes  Kapital  tit  ifUhir):.    Tu  htztercm  Falle 
,  können  sowohl  die  Mmizipieu  als  auch  die  tie- 
I  nudnden  zum  Zwecke  der  EtfUUung  ihrer  dies- 
Imzüglich  iiliernommenen   Verpflichtungen,  unter 
Verpfändmiff  ihm'  rrwahrif^n  Fon'Jx  l^ziehungS" 
weise  Einkünfte  langfristige  Anbhen  schiiessen. 
I  Die  zur  B«l«kung  der  lubn^eütnaiven  Jms- 
gaben  der  Waisrn-  ir,.<l  ]'or)rn'ii(lt;rhnft.i}irf>''<rdfn 
dienende  Dotation,  ferner  die  zu  Administra- 
Hontztsstken  dienenden  Komitatsgdtäude,  nement- 
Utk  da»  Kowitatshaus,  können  zur  Sichersteliung 
des   im   Sinne  der   obigen   Bestimmungen  zu 
schlkssenden  Anlehens  nicht  verpfändet  werden. 

Die  BesdiÜtsse  der  Mnnizipien,  mitwdtAe» 
die  Siibventionirutig  und  der  Ab-^''hlnss'  Hnes 
Anlehens  bewilligt  werden,  erheischen  die  Ge^ 
ntJunigung  des  Kommun^tiains-Mimster»,  be- 
ziehnngsiceise  des  Ministers  des  Innern  und  des 
Fiuiiitzniiuistcrs.  die  Beschlüsse  der  Gemeinden 
aber  die  Genehmigung  der  f>etre/fenden  Munizi- 
pien  und  der  genannten  Minister.  welche 
Genehmig ■'>.■•!  diese  B<'Krhfii<se  nicht  als  rechts- 
kräftig  angesehen  uerden  können. 

Auf  dem  Oebiete  Kroatun-SUwoniena  wer* 
den  solch-  BeHritgsb  istumjen ,  beziehungsweise 
Anlehen  com  li'inus  im  Einvernehmen  mit  dem 
Finanz m  in  ister  genehmigt. 

Die  l'izinaWahn  ist  gehnlteu,  sowohl  deni 
Stallte.  <l,}i  Mini/iijn'en  und  Grnirii^dcn  für 
den  von  deuseiben  nach  obigem  zum  Bankapttal 
zu  bietenden  üntersÜUzungidmtrag  die  demse&en, 
l/eziebungsueisi  dem  auf  dir  ijarantirten  Annui- 
täten beschatte»  KttpitiUe  entsprechenden  Aktien 
oder  Slammaktieti  zu  tUurgeben:  imnn  aber 
kt  inc  .iklien^fc.sillschdft  gehildf  l  tc'rd,  sind  an 
dem  Reinerträguisse  dtr  F^isndiahn  der  .Staat, 
beziehangstceise  das  Manizipium  und  die  Ge- 
meinde in  dem  Verh&tnisse  zu  betheiUgen^  m 
wrbhem  die  on  Ihnen  geleistete  Bcifruf/ssunnne 
ZU  dem  ütmgen  J heile  der  faktischen  Baukosten 
Steht  Von  einer  solchen  Beteiligung  am  Er- 
träguis.'ie  kann  das  Ministerium  jedoch  in  Aus- 

inih  nie  fälle  u  absehen. 

Die  den  Vizinalbahnen  biwiUigtea  statit- 
lichen  BeHragsietstunge»  sind  in  dem  Beridde 

id>er  dir  JTeriiw^gidie  dry  Konzessionsurkunde 
zur  Kentttniss  der  Legislatiie  zu  bringea. 

??  11. 

Von  Seifen  der  Lokalbahnen  können 
übrigens  in  Anspruch  geuouiuicn  werden: 
a)  die  fOr  den  gewöhnlichen  Wagenver- 
kehr nicht  unbedingt  nothwendlgen 
Theile  der  üÜeuliichen  Stra&sen; 
I     b)  die  SchutzdSmme  fftr  Wasserreguli« 
rang. 
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Im  Falle  der  Iiumspmclinahmr-  der- 
■elbeu  sind  indessen  liinsiclitlicb  der  Art 
der  Inaospruohnahm«  und  binstehtlieli  des 
YerhAltnisseB  der  Erbaltnog  solcher  Strassen 

resp.  DUmme  zwischen  dem  Konzessionär 
und  den  Eigenihümern  derselben  Ucbereiii- 
kommen  sn  trefliHi,  welobe  Uebereinkom-^ 
mcn,  ebenso  wie  die  von  Fall  zn  F;ill  fest- 
zuBtollenden  ModlUkatloueu  dem  Kutamu- 
nlkations-Hiiiister  zur  Outheissung  vorzu- 
legen sind. 

Für  ihm  Falf.  fh-^s  hinsi'chflkJi  der  Inan- 
spruchnahtne  eines  Munuipal-  oder  Gemeinde- 
vaege»,  oder  eines  WasKrregulirungt-Sd^vttxäam' 
mes  auch  ei»  VebereiRkommen  zwischen  dem 
Eigenthümer  und  der  VizinaWahn  zu  Stande 
kommt,  stellt  die  Bedingungen  der  Inanspruch' 
tuüme  Mit  besonderer  RädaidU  auf  die 
'strategischen  Anffo  fh-rfuffryt  nidrjiltig  der  Kom- 
mmikatioHS-Mmistei-  und  für  Jene  auf  dem  Ge- 
biete Xroaiie»'^avomene  besMienden  öffentlichen 
Strassen,  welche  nicht  in  der  Verwaltung  der 
gemeinsamen  Regierung  stehe»,  einversiäntUich 
«ü  dem  Bttiius  tvn  KrwUim. 

^  12. 

Das  Maximum  der  i-  rucht-  und  Trans- 
portgebtthren  Ist  in  der  Ronxessionsnrkiuide 

festzustellen.  Sobald  der  Reinertrag  der 
konzessionirten  Bahn  sich  in  drei  auf  ein- 
ander folgenden  Jahren  auf  7  Persent  des 
in  der  Konzessionsurkunde  festgeatdlten 
Kapitals  erhebt,  steht  es  der  Regierung  zu, 
im  Einvernehmen  mit  dem  Unternehmen 
den  Tarif  entspreebend  berabzosetzen. 

$18. 

Wenn  anf  die  Stammaktien  der  zum 

Bau  und  Betrieb  der  Lokalbahn  zu  kon- 
stituirenden  Gesellsch.ift  30%  nom.  thells 
in  Baarem  eingexaiiU  sind,  theils  durch  den 
Werth  der  Hypothek  mittels  Intabnlatlon 
doppelt  gedeckt,  theiN  alur  durch  gesetz- 
inässig  übernommene  üatXuug  der  Gemein- 
den und  Munizipfen  sichergestellt  werden, 
kann  sich  die  Gesellschaft  als  solche  kon- 
stituiren  und  ihre  Statuten  in  das  Handels» 
flrmenregister  eintragen  lassen. 

Die  in  der  Komesslonsurkunde  oder  in 
den  St'ituteii  Viestimmten  Tilres  (PrioritUts- 
aktien,  Prioritätsobligationcn)  diirfen  zwi- 
schen den  im  §  11  gezogenen  Grenzen  nur 
dann  emiltirt  werden,  und  kann  die  Bo- 
fugniss  zum  faktischen  Befriini  des  Baues 
nur  dann  ertheilt  werden,  wenn  30 "/o 
des  Stammaktienkapitals  eingezahlt  worden 
sind. 

a)  JÖ'  t  der  Garantirung  von  HO  Perzait 
de9  ^amnikapitals,  wd^  ausgewiesea  wrden 


miuis,  damit  die  GeselUchaft  sieh  konstituiren 
körne,  ist  auch  der  proportionelle  Theil  der 
'  «teafficften,  iiiiiflitRjMiJra  und  Oemeindd/eitragt' 

\  leistung  in  B^radd  tu  ndneu.    Insofern  aler 

die  vom  An'<ir.  eot»«  Miiin'^ipitnn  nvd  von  den 
Gemeinden  jur  die  ütammaktitn  zu  bietenden 
I  Beitragsleiatunge»  tb»  iu  den  im  VerhäUnim 
zum  Fortschrift/'  df-,  7?''nf fälli'V:»  Ratrn  nus- 
bezahlt  werden,  kann  der  Mangel  der  30perzeu- 
tigen  EiMaklung  auf  die  entspredtgnäeu  Stamm- 
aktien hinsichtlich  der  Emission  der  Prütritäten- 
Titres  kein  Hinderniss  bilden. 

bj  Die  Bestimmung,  ivonach  die  Baulizene 
nur  daiKn  ertheüt  werden  kann,  wenn  3^)«  „ 
der  Stammnkfi''ti   ivi'  B<^nrem   pinqezahlt  sind, 
kann  von  dem  Konmunikations- Minister  ausser 
Kraft  gesetzt  «ferdeny  wenn  er  sidt  vor  Bewäti' 
j  gtmg  der  BaiUizmz  durch  Vorlage  des  Bau- 
vertrages, oder  ai'f  inultrf  ijeeignete  Weise  die 
Ueberzeugung  verschallt,  dass  seitens  des  Kon- 
I  gessiouärs  edle  erfcrderU^en  MotmAmeu  ge- 
troffen  wurdfu.  darivf  der  Bau  ohne  Hindemiss 
l  fortgesetzt  werden  kann. 

In  den  Konzession.furkundev  ist  der  effek- 
1  live  Baufonds  festzustellen.    Den  nomineUeu 
\  Fonds,  sowie  die  Mod(UitSfen  und  B«d»ngimg&i 
(Irr  (hhVil  M  hiiffii  if,\  rhi'hsn  ,J,'r  l  '  itfungen  der 
,  zu  emtttirenden  Titres,  deren  l^-oportion  zu  eiu- 
\  oiubr,  deren  Kur»,  Dividende,  bezw.  Interessen 
I  stdU  der  Minister  für  öffentliche  Arbeiten  und 
'  Kommunikationen  im  Einvernehmen  mit  dem 
Finamminister  fest;  uiciäsiestoweniger  ist  zu 
I  beoAten^  dass  dort,  wo  ^ammaUMm  emitiM 
I  wurden,  dirvrihni  n-^nlfrf!(''riv   35  Perzent  des 
j  effdttiven  Baufonds  ausmachen  soUeHy  und  dass 
I  für  den  Fall,  wenn  der  effMm  Baufonds  Ikeih 
durch  Geldbeiträge  oder  Stlbvei^ionen  u.  s.  w. 
gedeckt  wäre,  bez^'-hnvam^eise,  wenn  33  Perzent 
,  des  effektiven  Baufonds  oder  mehr  in  soklter 
\  Weise  sdion  in  Baarem  gededa  wären,  die 
Prioritätentitrf^  h-u-  '/'v  zur  Hohe  dis  noch 
1  unbedeckt  gebliebenen  Baukapitals  emittirt  wer- 
,  den  kSnnen,  und  dass  awA  der  Kur»  nur  fUr 
diese  Papiere  festgestellt  werdm  kann.  Pi-iori- 
I  tiiletiobligationen    kfiniicii    nur  für   den  Fall 
etuitiirt  werden,  wenn  deren   Verzinsung  und 
'  Amortisation  in  den  durA  den  Saai,  begidatngs- 
weis''        }fTtvtzijnen  oder  Cenirin'lrn  für  fh  u 
j  Betrieb  gewährten  Jahresbeiträgen  üire  Deckung 
'  finden,  oder  wenn  deren  Verzinsung  und  Amor* 
'  Usatiou  die  Jnteresseyiten  garantirea. 

In  dem  letzteren  Falle  wird  die  Beurthei- 
lang  der  entsprechenden  Qualität  dieser  Ga- 
ranÜs  den  Ministern  für  Kommunikationen  und 
Finanzen  anvertraut.  Ohne  Gar^nilir  drr  Yer- 
zinsung  und  Antortisatim  kann  nur  eine  sokhe 
I  JflfeOe  aufgenommen  mi  nur  eine  iok^  0U»> 
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gatim  ausgestellt  werden^  in  ivelchir  es  tleuilkh 
bedmgen  iai,  dem  der  Körper  und  die  Apper-  ! 
finenzieit  der  Bahn  nicht  zur  TJ/rk^ing  des  Dar- 
ithen.s  dienen,  dass  auf  dieseliien  der  Gläubiger 
oder  ObligatioiieHbesitzer  weder  cor  noch  nach 
FätHsfceit  der  Fordermg  ein  Pftmdredtl  er- 
tcerben  kann,  und  </rt-M  er  auch  im  Falle  der  I 
geriehUicken  Geltendnutchung  ariner  Forderung 
nidU  bereekUgt  mm  wird,  auf  den  Körper  wtd  \ 
He  ApperUnenzien  der  Bahn  Exekution  xu 
fuhren,  sondern  seine  Forderune)  nur  auf  dem 
Wege  der  Exekution  gegen  das  Ertriigniss  der 
Bäk»  ffdtend  machen  kann. 

Lokalbahnen  können  auf  den  Bah i,l<"frper 
und  die  Äppertinenzie»  intaimlirbare  schwebende 
Säsddtn  imr  mi  Qen^m^wng  des  Komimir 
KkoHomt-Maiisten  «md  nur  unter  der  Bedin- 
gung aufnehmen,  dass  die  schtcebende  Schuld  bis 
zum  Ablauf  der  Bahnkomcssion  unbedingt  ge- 
iOgt^ei. 

Im  Falle  der  Gelti  iidnidrhun/t  de.'>  <;faat- 
licken  Einlösungsrechtes  werden  der  noch  unge- 
iüffle  Tkeü  der  auf  die  Bahn  intedmHrie» 
Schulden,  sowie  andere  durch  den  Staat  etwa 
zu  übernehmende  Schulden  vom  Ablömngspreite 
abgezogen  werden. 

ß  iry. 

Dieses  Gesetz  tritt  vom  Tage  des  Erscha- 
nena  in  der  OeutMeuammbuig  Leben  und 
mit  detgen  VeäMiehii/ng,  wddi«  m  Einverw^-  . 


men  mit  dm  Ministem  für  Finanzen  und  In- 
neres, beziehungsiceise  dem  Banns  von  KfoaHen- 
Slavonien-Dalmatien  zu  geschehen  /tat,  wird  der 
Kommunikationa'Minister  b^nuU* 


G«8etz  Tora  26.  Dezember  1893,  betr. 

die  Herstellung  iler  Vbbsthalbahn  (vergl. 
auch  Zeitschrift  für  Klcinhnhüon  Heft  2, 
Seite  103).  (Verordnungsblatt  des  k.  k, 
Ilandelsniinist.  für  EisaibaJinen  tmd&ehlflF- 
fahrt.  1894.  No.  20.  S.  373  und  Rcichs- 
gesetzbiatt  für  die  im  KeiciiBratbe  vertre- 
tenen Kftnigreiehe  nnd  LRndw.  Wien. 
JahrgAog  1694.  No.  33.  Seite  69.) 


Frankreich. 


Gesetzen t^v^ rf.  betr.  Acndi^ning;  des 
Gesetzes  vom  11.  Juni  1880  über  Neben- 
bahnen und  Kleinbahnen.*) 

Dem  Abgeordnetenhause  am  21.Ff  bruar 
1894  vorgelegt  und  an  die  Eisenbahnkoni- 
miaaion  überwiesen.   (Drucks.  No.  118.) 

*)  Auf  den  Inhalt  des  Ge^Uentwurfs  wer- 
den wir  später  zorfickkoiomen. 

Die  BedaktioD. 


Kleine  Mi 


Menere  Gen«hinigiui£en  von  Kleiubabiien 
ia  Prenssen  (Amtliche  Mittheilnng).*)  Auf 

('•rund  r\r<  rrc-ct/cs   v<nn  2S.  .Iiili  iC.  S. 

S.  226)  »md  in  der  Zeit  vom  1.  Oktober  bis 
tum  Bl.  Dezember  1888  von  den  Ret^enings- 
pr!t>iilonten  und  den  nach  §  3  des  rjpsotzes 
tionst  zuständigen  Behiirdeu  für  Kleinbahuen 
lud  Erweiteningen  oder  Aenderimgen  der» 
fiplhfn  zusammen  nfun  rfenehTnijnnifrPTi  <t- 
tlicill  worden.  Da\oji  iiutHtit-n  /.w».!  Ck-neii- 
migung^en  auf  den  Bau  und  Betrieb  selb- 
stÄndiger  Anlagen,  nftnilich  der  vollspurigen 
Kleinbahnen  von  Stolp  nach  Kathsdaiimitz  im 
Hegieningsbczirk  Köslin  (Stolpcthnlbahn)  mit 
IS 900  m  Länge  und  von  Uoniburg  nach 
BSrsftam  tm  ItegierungsbAzirk  Magdeburg  nnd 
Hcrzogtliuiii  Brauii>i-h"  i'i<;  mit  r>iHr9  ni  LKnge. 
Die  übrigen  sieben  Ucuebniigunigcn  betreffen 
mitEinsebln»»  einer  Aendening  Krweitemngen 

•)  Vergl.  den  Aufsatz  „Ueber  die  Entwick- 
lung dee  Kleinbahnwesens  in  PrensBen**  im 
I.  Heft,  Seite  96  dieser  Zeitachrift. 


heiluiigen. 

schon  bestehender  Anlagen*  insbesondere  sol- 
cher im  GesdiBftsbesirke  d«  Polizeipräsiden- 
ten an  Berlin, 


Nenere  PndelEtet  Vomrbeto  umI  Km- 
I    MflsiOMertheilangen  von  KleintaluMn. 

I  1.  Projekte. 

Elektrische  Untergrundbahn  1 n  ter- 
'  pflasterbahn)   in   Budapest.    Die  Bnda- 
pester  elektrische  StAdtbahn-Aktiongesellschaft 
und  die  Budapester  Strassenciseubahngc-scll- 
Hchuft  hüben  am  23.  Januar  d.  J.  beim  Magistrat 
der  Stadt  Budapest  das  Qesoch  um  Konzessio- 
I  nirung  zum  Ban  tmd  Betrieb  einer  elektrischen 
:  V'ntergruti'Ujaliii   cinf^t'ri'u-Iil.  fMitthcihiiipi'n 
I  des  Vereins  für  die  Forderung  des  Lokal-  und 
I  StrassenlMihnweseas.  18M.  Heft  9,  Seite  81.) 
Lokalbahn  von  Pont  de  la  Dcnlf  k 
Pout-a-Marcq.  (La  voie  forree  1804.  No.591, 
Seite  190.) 

Schmalspurbahn  Ton  Ch&tons  nach 
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Triaiu-Durt.  Dir  rnlfriifliiiiii  Imin  n  \ou 
d«r  Stadt  CliAlons  eine  jKhrlirh«-  Ih  iliillt-  von 

lOnOO  Trcs.  nur  die  D.iimt  von  C«)  Jüliri'ii  er- 
h»'tcii.     Ln  voir  It-rrrc  No.  ty'M.  Suitf  120.) 

S.  Vorarbeit«!!. 
Die  Voniahmp  tochnischcr  Vorarbi»itPii  i>t 

1.  lür  eine  )«chinalKpurigi-,  niU  Uaiiipt'  oder 
eloktrlüchcT  Kraft  xii  bptrfibende  Lnkalbalin 

von  «lcr.Süini.'i!in>t.ition  (ilo^'^nit/.  narli  Sdioit- 
WICH.  ^Vt'rordiiuuif.sblatl  des  k.  k.  llaiideU- 
mlniKt.  ffir  EtKenbaknpo  und  Schiffahrt.  IHM 
No.  17.  s.  3_>r>  I 

S.  lür  ciix'  \'o|ls))urij:'i*  Ivok.ilUaliu.  <iui  >oii 
der  künf1ti|ri'ii  Sialioii  \'öiiö«  /.k  der  };»'|iliniti  ii 
I^okalliahn  Kis  -  C/.ell  —  Kajjiivär  —  Xt-szider 
: NiMisicd»'!)  —  IViiidorf  i  l'anidorl^  aiis;fclicn 
iiiMi  über  N<'inesMa;;osi,  Ki-nu-iu-s  -  Ho<r>  »-ci5, 
Ma^yar-ümiei«,  EgyhAza,  Kuüssö  itud  die  Ge- 
niarkiui;r  der  Geiiu'iiid«'  VÄrkt»8zS  bis  M«r- 
t  zaltü  tiibrni  >olI.  (\'i  rordii«m;;'>l>latt  drs  I,.  k. 
UniidvI-tRiioiM.  für  KiHenbahncu  und  äebitl'ubrt. 
18!M.  No.  IB.  SintP  844.) 

3  nit  l  iiH-  v(dlspuri;fo  i.<»kalbalin,  ilw  von 
dir  Kuiiätation  Tapnliv,»  der  Linie  Ukk— Ta- 
polcza  der  im  Betriebe,  der  kffl.  ungar  StaalJ«- 
balMK'ti  slcb«'iid<'ii  Ti  .■iii-drinnbisclicu  I.nknl- 
babiifn  ab/.\vuigeii  und  dict^t'  über  Kaposka, 
Balaton-W<*rie»  niid  die  Opn«arkun<r  der  Oe- 
inf  iTuli'  Mes/,e>  -  («yöri'k  in  ili  i  i  ii  Kii<l^(atii>n 
Krsy.tln  ly  mit  dt'r  hokalbaliu  r.;J;Uoii  -  Szent- 
<?yörj:y- K«"*y,tbol\  v<Ti>indi'ii  sull.  (Vt-rord- 
nungrsblatt  dex  k.  k.  Hamb  lsininist.  für  Kisi-ii- 
bahnen  und  .Sphillabrt.  I,«.t4.  No,  Soit('341.' 

4.  liir  eine  I.okalbalin  von  (b'u  Siationi'U 
Uudoll'iiwerlh  oder  iStraza  (der  Unicrkraincr 
Bahnen)  über  Tsrhernenibl  oder  Muttiinf;'  in 
d»T  J{Uiilunfr  ^'t';;on  die  krainisilif  I^andc-^ 
greuice.  ^\  erordnungHblatt  des  k.  k.  ttandeU- 
ininiat.  fiir  Eisenbahnen  und  SehttfahrL  19H- 

Nn.  III,  Sritc  ;j57. 

5.  für  eine  v  olUpurigv  Lokalbalm  VAU  der 
Station  Moetfol&d  (der  konx«H«ionirten  Lokal- 
bahn Kji|>o>\ är- Mor^iil.-^ti  bis  zur  Station 
Siol'ok  I  diT  Lini»'  Ibuhijn —ti'MVn) — Kanizza— 
Pragt'rliof  4l<'r  Sliditabnfrcsrilx'baft  (.  i  \'«'rord- 
niin^;>blait  des  k.  k.  ilanrlidsniinisi.  für  Kimmi- 
babnt-n  und  .S(  liiftabrt.  1h;»4.  No.  1<j,  Si  itc  3(3().  i 

6.  für  rinc  vollspuriprc  Lokall>alui.  die  von 
der  feitatiou  Kun  •  Swsut  •  Miklos  •  Taus  der 
Hnnptlinie  Budapest  -  Zhuony  —  Bei^d  ab- 
zuL-i^rii  und  bis  Düna  -  I'ataj  (obrrliali)  Ka- 
lova&j  fülireu  »oll.  ( Verordnungsblatt;  de.«k.  k. 
Handetsniinist.  furEiHenbahneii  nnd  Sehiffhbrt. 

No.  l'x  Si-iti- 
1.  für  eine  DrabUeil-.Moutanbahu,  die  von 
den  gemdldehafllieben  Ber^baubexirken  bei 
S/.irk  und  Vasln-;:>'  ausj;«-h>-it  mi'l  dirsc  iihi'r 
<lie.  tirniarknnyr  d*  r  ( u'un  indfn  rurcsok  und 
Lubenyik  mit  den  ^ewcrkHehaftliehen  EiseU' 
fabrikcii  bi'i  llisznyoviz  M-rbindcn  sntl.  N  iT- 
ordnun^s|)|,'tti  dia  k.  k.  Iland('l:>niiiii>t.  für 
KiiienbalineH  und  Sebiirahrt.  lii&4.  Xo.  19, 
Seite  360.) 


itheilungreu.  Ffor^lSSSI.«. 

Ha    für  eine  1yokaii>aiin  \<>ii  <lor  Station 
!  Sonio^ry  -  Szobb   .Lokalbahn    Sonio;f_\  —  .Szobb- 
Bari-s  bis  zur  .Station  Csüinöder  ^Laiic  BobA<~ 
CsAktornva  : 
}        b   für  i-iiu-  Flii'rfll)alm  von  ili  r  zukünfti- 
gen Station  Iliaroii-Bereny  der  unter  aj  be- 
I  zeichneten  Lokalbahn  über  Antnlfnlva  und 

Inkf  bis  \'c>st'; 
I       e;  fUr  eine  volUpurige  Lokalbahn  von  der 
I  xttkilnftigen   Station  Tot  •  Szent  -  Marton  der 

unter  ai  aiif;;otiibrlfii  Lrik;ill>,ibn  bis  zur  Sta- 
I  tioa  C'büiiiiidcr  Ui-r  Linie  Hoba— CjüäktoruyM, 

jedoch  {Iber  E^yediita.  Letenye,  BAtka,  Alsö- 
!  S/,cinr!i\ i-,  ('sönii"t"iM.  I>"liri.  Ki-^  Lakos.  Tor- 

iiialiiid  und    die  t  ii  iaiarknn^    der  (ienieinde 

Szersi  -  .Sjiigot.     i  Verortlnungsblalt   des   k.  k. 

Handelsniinisi.  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
No.  Ii»,  Seile  3(K».( 
I       9.  für  eine  \  ollspuriffc  Lokalbahn  \'on  Pol- 

"iär.  Station  tier  k<rl.  nnf;arisrlicn  Linie  *'bät. 

Polirär  bis  Kiralvtelek  oder  N\ ire<;\\  lia/^i.  Sta- 

ririn  lief  k^'l.  nn;i'ariselu  ii  Linie  IMi-siWik— La- 
.  dany-Mi8kale;i.    ^ Vurordnuujr''blatl  des»  k.  k. 

HnndelMminiHt.  fiir  Ki«enbnhnen  unil  .Schiffahrt. 

1894.    No.  iJli,  Seite  ;{77.) 

10.  für  eiaeV4)ll.s})uriire Lokalbahn  vnnMakö, 
Station  der  vereininten  Aradi  r  und  Czanader 
P'.isenbahnen.  his  Na»;y  •  Szent-Miklös,  Station 

,  der  Fittgelbahn  Valkany— Varga»  (der  Uaupt- 
linie  Bndni>eMt— Orsnvn  i.  (Verordnungsblatt  dO» 
V  k.  1  i:iii<i.'i-iiMi:i-i  Ilir  Kisenbahnon  undSchiff- 
fahrt.    1*01.    No.  2U,  Seite  377.) 

11.  für  eine  sdiniatspuriore  I.,oknlhahn  von 
der  Emistaiion  l".rd«'is/.at  uler  beri-its  kon- 
zes!<ionirten  Lokalbahn  Na<;->  -K;'iroly — ErdöazAt} 
über  Kolezör,  Pu8zta-Hid(\:;kut.  K»-Fent{{8  bia 
Na;u>  Sonikul.  \'erordnnn;rslilatt  des  k.  k. 
HandeUniinist.  für  Ei»eubaliuen  und  Sehifl'aürt. 
li»4.  No.  -ißt,  Seite  m.) 

tili  liir  Lokalbahnlinieii  von  der  Station 
Jaronier  -  Jot<et;«tadt  der  k.  k.  priv.  Süduord- 
deutsehen  Verbindungsbahn  nach  der  Station 
(>|ioi"-»o  der  I .iiu'c  ( "hotzen  Halbstadt  der  priv. 
öüierr.-ung:ar.  Stuat^iciiieubaiingesellschaft  und 
von  Joitefstadt  nach  der  Station  Neustadt 
a.  d.  Mettau.  i  Verordnuiijrsblatt  des  k.  k. 
liamU-isiniuiät.  für  Eit>enbaliueu  und  SchilVahrt. 
1894.  No.  )!S,  Seite  42(1.» 

13.  iiir  i'i'  Verbindun;;'  der  ;replan(en  Lo- 
kalbahn Taiunvalü— Xeuwelt  von  der  Station 
WunseUdorf,  oder  von  einem  anderen  Punkte 
ilic'^rr  Lokalbahn  mil  ib-ni  .Markli-  Ifurhlit/, 
oder  <  >ber-l{odilitjc  und  raler-Uodtlitz,  xuiu 
AnsehKisae  au  die  geplante  Lokalbahn  Starken- 
baeb-  lloeblitz.  i A'eror'ltmtiir^^bJntt  di"^  Ic.  K". 
Hatidel.sniiiiiüt.  für  Ei.senbabneu  und  Scbitfahrt. 
IBM.  No.  88,  Seite  Sll6.^ 

14.  lür  eine  vollspuri^'e  Lokalbahn  von  der 
Station  Ciiiu^tenidorf  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinand«  Nordbahn  zur  Station  Mistelbaeh 

der  priv.  li.sterr.-tinn'ar.  Stnnt-.liriliiiL')  -!'!!-;!  b.rl'r, 
\  erordnung»blalt  de»  k.  k.  llandelsinini-'^t.  für 
Eisoiibalinen  und  SohilTahrt.    1894.  No.  29, 
Seite  605.) 
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9.  KoaxcMionsertlielluiiirra. 

Koii/essioiH'ii  sliul  «Tllifilt  vvonlcii: 

1.  Ziiiii  Hau  der  Lukalbaliit  BiulM|icr<i  — 
Angiyairöld— Dorog— Esxtergoiii  (Gran).  Die 
Balm  wird.  4(i  km  lanjr.  einen  Ko>ii'n;iut'\\  r^nd 
von  6'-*.'»<)l)iK»(  MiMen  erlorUfni.  Mio  liaUn  uber- 
>ol)i(  itiM  <iic  Donau  auf  einer  festen  Hriickf 
und  wiril  an!'  <l»-m  e  rsten  Tlieile  l)is  l)oro;r 
als  erstklassijre  Bahn  erltaut.  Der  Staat  leistet 
«ine  Ueisteuer  von  2(X)0<xi  Gulden.  (Voronl- 
nungsblatt  dcH  k.  k.  UandeUmhiist.  für 
Kisenbnhnen  und  Schifflthrt.  1f<94.  No.  16.  K.  :iid.  i 

•J.  Zum  Hau  der  Lokalbahn  X'iT-^eez  — 
Temeä-Kubiii,  die  bM  k»*  iKHif  werden  soll 
und  deren  BankapitsI  28800CloGitlden  betrHyrt. 

lialiu  wird  \  ou  Vei>ee/.  Si.itinn  (i<  r  F,i>k:il 
babii  Nttg.v-Berskerek  -  Vfr.set/.  und  .Station 
der  Linie  Temesvar — Baxias»  über  Vlajkoveos, 
Keti>ovn,  ritnrt.  Nikolince,  Kä n ily f,. |\ .i  Ali 
buudr.  l'elrovoszelo,  Mrainorak  Ih.>  /ah  l»onau- 
daiDpt'schilTahrtsHtntion  Teines-Kuliin  führen. 
Die  ]hiu|>tlinie  Budapest  Ar.n!  Teinosvar — 
VcrsefZ  Ha/ias;  der  köni<rlii*lt  nii;rariselien 
Staatsbahnen  wird  dnreh  den  Ausbau  der  Linie 
Veritecz — Kubiu,  >o«bnin  nu  zw»-i  I  ni.seidajrs- 
pnnkteii  mit  der  Donau  verbunden  werden. 
uu<l  /.war  in  iKi/iii-  uinl  Kubin.  ' \'erorduunjr>- 
blatt  des  k.  k.  ilaudclsiiiiiiiät.  für  Eisenbabiieii 
und  Sehifrahrt.  1894.  Xo.  22,  S.  40»'. 


Plan  eiiMr  sciiwobetiden  DrahtseillMdiii  !■ 
der  Nähe  von  Itrighton. 

In  der  Nähe  vou  Brigbton  xieht  stich  eine 
steile  und  <-n^e  Schlucht  auf  ehil^e  Meilen  in 
das  Land  bitu-in,  benannt  Dex  il  s  D>  ke. 
d.  h.  Tcuteliidanint ;  zur  Zeil  g:ic'bt  es  keinen 
anderen  Wegr  über  die  Schlucht,  als  den.  der 
den  steilen  Ablianjf  auf  der  i  im  n  Si-in  li<  i- 
uuter  und  auf  der  anderen  wieiler  in  die  Höhe 
nibrt.  Neiierdinje:«  hat  meh  eine  Geaeitsehaft 
jrebildt  t  Ii«-,  wie  wir  aus  F.n{;ineerin;r, 
•S.  145  dieses  Jahrgangs,  eutiieluuen,  ein  neue^, 
lanipe  entbehrtes  Verkehrsmittel  «|uer  über  die 

Seblucbt  hinüber  zu  schatten  beabsiebt  i;;t. 
Die  Iler^teiluu;;'  «'ini-r  jrewölm ruhen  Brücke 
war  an»9eai!hlOi>!<eu.  weil  bei  der  erforderlichen 
Spannweite  von  «.V)  FtiJ*s  die  Baukosten  gegen- 
über dem  zu  erwartendi»n  Verkehr  unverbttlt- 
Missmiisfii'r  liohe  «rewesen  wiiren.  Der  I'bm. 
welcher  zar  Au»führung'  kouiuieu  soll,  beruht 
auf  der  Anwendimir  dos  PrinzipH  der  schwc' 
benden  Drahtseilbabiu'n  iu\d  rührt  von  dem 
Ingenieur  W.  J.  Brewer  her.  Dt-r  Wogen, 
«'eleher  die  Fahr^Hste  anstimmt  oder  auch 
zur  <  lüterbcfiirdi  rnn.:  dii nt.  lUuft  auf  zwei 
glciehgerii'htuleii  l\,abeln,  welche  iu  Zwi^cheu- 
rStiuneii  von  je  S5  Fus^«  an  einem  Haupttrag'- 

kalw'  ;mt'::i'li;nij;t  sind.  Die  Laufkabel  für 
die  Wagen  snid  ziemlich  htratt"  ^espaunl  und 
biegen  sich  daher  nur  sehr  ireni^^  durch.  Die 
Wagen  können  eine  Ljist  von  4'r.'  Toinien  auf- 
Ufbuieu  und  werden  zu  Zügen  vun  bis  zii  21 


Fahrzeugen  vereinigt.  ZunHcliüt  Ist  die  abliebe 

I)rfi(it-.(M!t"nrd«'run.ir  in  Au.ssicbl  genonntien.  für 
spaterlmi  ulivr  soll  »lie  .Xnwi'ndung  elektrischer 
Zagkraft  in  Heiracht  gezo-en  werden.  DlO 
irauiittragkabcl  sind  zwischen  Tbürnie  ge- 
>l>annt,  in  denen  Oeffnungen  für  den  Durcli- 
gang  der  Wagen  vorgesehen  sind.  Auch 
Kriiimnungen  und  Weiehenanlagen  sind  in 
Auasieht  genommen,  inid  die  Gesellsehaflt  plant 
die  F.inriciituhL  >  nu  s  re-;elmiissigen  Mahn- 
betriebeä  auf  dieser  Linie,  liu  Zusauuiienliang 
mit  dieser  Bahn  Aber  den  Deril's  D.rke  ist 
auch  eine  geniMLilr  nr,ilit-i-';ii:iliri  imcli  il<*r 
Devil  .-*  J'uiichbowl  geplant,  die  den  .Ansiedlern 
Im  Tbale  der  Schlucht  zn  Gute  kommen  wird, 
da  die  nebiiliren.  \'.rNlii  sii'lu-r  für  «leu 
l  ebergaug  nach  Hngliton  erhoben  \uirduu, 
äusserst  hoch  waren. 


Einwirkung  des  Wiadcs  auf  die  Wagen 
sehvaiRpuriger  Kieiabalmen.  Auf  einer  »tar- 
ken  Seewinden  ausgrsetzlen  Kleinbahn  von 
W  eni  Spurweite  sind  wiederholt  Wagen  iti 
den  Zügen  wMhrend  der  Fahrt  durch  den 
Sturm  umgeworfen  wonlen.  Die  .Standfestig- 
keit der  bc-dcfkt  gebauten  vicraclisigeu  Dreli- 
gestellwagen  ist  eine  »ehr  geringe,  da  rech- 
nungsmii-sig  schon  ein  Windilruck  von  DT  brs 
45  kg  auf  das  «[ui  di-r  .SeilentiUche  genügt,  um 
die  Wagen  uni^kippen.  Wird  noch  der  Em- 
llus-,  der  I  Vlicrhöluuig  der  äusseren  Schieiueu 
in  Kriuiniiiiu;;en  sowie  eiiocitige  Belastung 
der  Wagen,  insbesonclere  di-r  l'ersoneiiwagen, 
bei  denen  diu  SitzbHnke  au  den  I  jAngwÜndeii 
sich  befinden,  berflcksiclitigt.  «o  erscheint  iVic, 
Gefahr  des  Ki|iiH       imcli  erlnddich  grös.ser. 

Zur  Behebung  diese»  t'ebelslaitdej*  int 
dazu  üb»  rgegaugen  worden,  die  Drehgestelle 
zti  besei(ig<'n  niul  au  denn  Stelle  einfache 
AvlLHun  untcrzuütellen,  \vodurch  die  Wagen- 
kasten erheblieh  gesenkt  wurden  konnten; 
auch  wurde  das  toilte  Ge«  icht  der  \\'aii  iii 
durch  Ballast  erhöht.  Da  es  trotiidem  nur 
möglich  geworden  i«t,  die  StAndfestigkeit  der 
Wagi-n  -SO  zu  steigi-rn,  da>s  <ii«'se]ben  vv^t  bi'i 
eiiuni  reelinmigt»niü!i»igen  Winddrnei^  vou 
et>\a  75  kg  auf  das«  qm  der  Seiteufläche  kippen 

würden,  wngi'gen  dieser  Druck  >><  i  W.i  jon 
\ollspuriger  Hauptbahnen  wohl  luchi  uiiur 
1A>  kg  beträgt,  so  w  ird  <'s  noch  besoluierer 
Betriobsiua!«sregelu  bedürfen,  tini  xu  Zeiten 
HtUrmiscber  Witterung  ['nfillle  zu  verhüten. 
Rbcnsow  «>nig.  wie  dieser  Lmstaud  für  dii; 
Bvtrieb»führung  erwünscht  seilt  kann,  ersehei- 
nen ancli  die  erwähnten  Mansrcgeln  zur  Er- 
hübung der  Standfestigki'it  der  Waireii  be- 
rioaderi  zwevknilisäig,  da  durch  dieselben 
jedenfalls  eine  nicht  erwilusehte  stärkere  Bc- 
ansprucbun'.;'  des  ;  h.in-  in.'t  T'.rhiibung  der 
ZugkratI  herbeige  führt  winl.  K>  tauchte  da- 
her geboten  sein,  anf  die  Mfigliehkeit  des 
Kintritis  i[f<  Tiirk ippeiis  diT  Fahrzeuge  schmal- 
spuriger Baluicn  in  (  legenden,  w  eich«'  ütarkeu 
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Winden  <'rtaliruäi<;>.iiia>si«r  ans«r«'*»*t/.t  sind,  von 
voruher«'iii  Bedacht  /.u  iii-linion  uml  (lorsclbt-n 
durch  gecijrncti'  Bnuart  di-r  Balm  tiad  ihrer 
Betriebümitti'l  thuuljch.>t  t-ulgoifeuzuwirkt'u. 


Dil'  sM'bent«*  (ioiuralvfrsammluiig  des 
intentatiunaleu  permaueateii  Str«S8«lilNibii- 
VerrfiiH  hat  in  Budappst  in  der  Zeit  vom  7.  bis 

9.  Sr).t';itil)ri-  \^<X1  -laü^rcfiiUilrn.  Dit  iin 
Jabre  ItiäG  in  Berlin  g'Cgründcte  Vurciu  hat 
sich  als  Anfsrabe.  dio  Förderanp  des  gesaimn- 
tcn  Stra-iscnbahnwosons  -rstcllr  inid  hi>h«T 
rc^ll^cliuüääij^'  alljährlich  seine  \  ersanniihuigeu 
abgehalten.  Nor  die  des  Jahres  iä93  ist  der 
Cholfi-n  \ve;_'f'u  ansg-efallen.  Dem  Veroin  pro- 
hörtfu  iiii  .Jahre  1BÜ3  31!>  Mitglieder  an,  und 
zwar  VJ^i  Strassenl)alm<4;esellsthal'ten,  89  or- 
dentliche persdulicho  Mit<rliedcr,  4&  Finnen 
als  uusserordentlirhe  Mitglieder  und  B9  ausser- 
ordentliche persönliche  Mitglieder.  Fast  alle 
LAnder  Europas  sind  in  dem  Verein  vertreten 
Die  Verhandlnngren  erstrecken  sich  anf  Fmgcn 
<lc^.  StiMSM'uli;ilinwescns,  die  greraili'  auf  <ler 
Tagcsorduuug  der  öfl'entlirbeu  Erörterung 
stehen,  nnd  der  Aitstansch  der  Erfahrungen 
und  Ansichten  hat  in  /ahlrciilirn  Fiillrn  zur 
Klärung  der  Sachlage  uud  Bcseitigiuig  vou 
Hebinngsverschiedenbeiten  gefOhrt  Auch  die 
auf  dem  7.  internationalen  KongresS  behandel- 
ten (iegeusUfndc  bieten  meist  ein  allgeiueiuc- 
res  Interesse.  Wir  lassen  daher  ans  deiu  uns 
erst  vr»r  Icnr/cni  /nprp-ntiL'eneu  anitlichen 
Protokoll  t'iisoa  kuizcii  Aii.szufr  fol-ren: 

Zunüebst  wurde  verhandelt  über  die  Frage, 
welche  Schmalspur  sich  am  meisten  bei  deut 
Bau  von  Kleinbahnen  empfehle.  Aus  der 
Fragestellung  g<,'ht  schon  hervor,  dass  die  An- 
wendung der  Vollspur,  wenigstens  in  den 
allermeisten  Füllen,  fnr  Kleinbahnen  ansge- 
xhlossen  sein  soll,  uud  dass  »  s  shli  wo-  iit- 
lich  darum  handele,  welche  you  dcu  üblichen 
Spurweiten  der  Sehmalspur  am  besten  den 
Ansprüchen,  die  nn  i'iuc  KleiTihahn  tri-stellt 
werden  uiüssen,  genügen.  Die  Berichterstat- 
tung tiess  es  sieh  angelegen  sein,  die  Entwiek- 

Innq',  die  dio<e  Fr;iu:'C  ViSlior  gTnonniiPii  hat. 
hisloxiit  ii  darzustellen,  iinil  iiius.<«te  daiiii  aller- 
dings auerkennen,  Mass  »  ine  allgemein  giltige 
und  allgemein  als  richtig  anzuerkennende  ?-nt- 
scheidui)^  schon  aus  dem  Gruuilc  nicht  ge- 
troffen werden  könne,  weil  dasu  noch  nicht 
genügende  Erfahrungen  vorliegen.  Allerdings 
werde  von  erfahrenen  Eisenbnhnfachleuten  die 
F<in-Meter  Spur  al;»  die  leistiuigsfahiirsle  der  ge- 
bränchlichenSchniaispurwciten  bexeicluiet.  weil 
die  Betriebskosten  der  noch  schmaleren  Spur- 
weiten   sich    hiiher    stellen    iiiul    s^eil  <iie 

Mcter.spur  die  Verwendung  von  Wagen  mit 
10 1  Tntgfllhtgkeit  bei  geringstem  todten  Oe* 

Wichte  unti  <;ine  beträclitliche  Ilerabuitnderung 
der  Aufgaben  für  die  Fabrbetriebswittel  ge- 
statte, doch  srhioss  Hich  der  Berichterstatter 
dieser  AulTaBsiing  nicht  an,  und  «war  au«  foU 


geuden  t.tniniien.  Der  erste  uutl  nichtigste 
Grund  der  Schmalspur  überhaupt  sei  die  mög> 
liehst  billige  ITei  stelltinp-  nml  ilcr  möglichst 
billige  Betrieb  (Ili  Kleinbülium.  \un  ergebe 
.sich  aber  von  selbst,  «lass,  je  schmaler  die 
Spurweite,  dcstu  mehr  Ersparnisse  an  den 
Ausgaben  hei  Herstellung  de-s  Unterbaues  ge- 
macht werden  können,  weil  das  Gleis  sich  dem 
'  Oeländc  am  leichtesten  anschmiegen  kann  und 
'  dementsprechend  weniger  Grund  und  Boden 
lieaiis|irncht.  Für  den  Olierbaii  '^vUi'  ;,''leicli- 
falls,  dass,  Je  schmaler  die  Spiuweite,  desto 
leichter  könne  der  Oberbau  sein,  sowohl  das 

Gewii'tii   iler  veru  i'iidrteii  Scliiciu-n,  als  auch 
,  »lie  Abmessungen  der  Schwelien.  Sun  trage  es 
I  sich,  ob  die  beim  Unter-  und  Oberbau  erxieiten 
Ersparnisse  nicht  Xrtchthcile  für  die  Fahrbe- 
triebsniittcl  iui  Gclolge  habvit  müssen,  weil 
die  Abmessungen  der  Wagen  imd  die  Lcistungs- 
filhigkeit  der  Lokomotiven  darunter  leiden. 
.  Der  Berichterstatter  bestreitet  tlics  und  führt 
'  namentlich  aus,  dass  selbst  bei  geringerer 
Spurweite  als  der  Meterspur  Lokomotiven  mit 
grösserer  Zngkmft,  Heiz-  und  RostflHche  hn 
Betrieb  stehen  imd  dass  auch  für  die  Wagen 
eine  Tragfähigkeit  vou  10  t  bei  jeder  der 
I  drei  gebranehliehen  Spurweiten  erreicht  wer- 
den könnr.    IVbei  die  Betriebsausgaben  der 
I  verschiedenen  .Spiu'weiteu  lasse  sich  zur  Zeit 
j  noch  nichts  Bestimmtes  sagen,  daau  fehlten  noch 
die  Erfahrungen. 

Die  Mittheilungen  des  Berichterstatters, 
I  namentlich  auch  .soweit  sie  sich  auf  die  Dar- 
I  stelluncr  der  ^■^o!f'lI  RerathnnpT'n  über  diese 
!  Frage  auf  K<nilVie»zea   und  Kuu;:ressen  »'T- 
strecken,  lassen  deutlich  den  Gedanken,  der 
j  sieh  als  rother  Faden  durch  alle  diese  Ver* 
'  handlungen   mit  mehr  oder  tninder  grosser 
Klarheit  und  Bestimmtheit    zieht,  erkennen, 
j  ntümlich:  für  die  Her5:t<>lluug  von  Kleinbahnen 
I  müsse  die  Schmalspur  gcwNhIt  werden,  well 
sie  billiger  im  Bau  uml  im  Pu  tridie  ist.  welches 
I  Mas.s  diexe  Schmalspur  aber  halten  soll,  kann 
'  allgemein  fiberhanpt  nicht  festgestellt  werden, 
vielmehr  müssen   die   örtlichen  VcrhÄltnisse 
:  und  die  Frage,  welchen  Anforderiuigen  die 
\  Kleinbahn  dienen  soll,  jedesmal  besonders  in 
Betracht  gezogen  und  nach  den  vorlicpcndrn 
VerhUltnisseu  jedesmal  btsombn*  eutscbieden 
werden. 

Tu  diesem  Sinne  fasstc  <lie  Versaminlottg 
dtiui  auch  einen  Beschluss,  ohne  d&ne  die  Er- 
örterung   der    P'rago   wesentlich   Neues  zu 
I  Tage  gefördert  hatte.   Nur  die  Thatsache  er- 
'  scheint  beachtenswerth,  dass  fSr  den  elek- 
,  Irischen  Betrieb  von  Strassenbahnen  nach 
>  dem  bisherigen  Stande  der  Technik  die  Meter- 
spur  geeigneter  ist,  als  die  schmaleren  Spur- 
I  niasse. 

I  Damit  ist  ein  zweiter  Berathungsgegen- 
I  stand  gestreift,  der  gleieh  dem  oben  bebandel- 
;  ten  von  hervorragenJeia  Inti^resse  ist:  Ersats 
I  des  Pferde-  uud  Damplbetriebes  durch 
elektrischen  Botrieb.  Bei  der  grossen  Be- 
'  deutungderPcTSonenbewegungin  den  StAdten 
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von  u'JU)/  lifsiiiiilrrs  rnssrin  Miiifluss  auf  diesi- 
Btvnjfuiij^  selb>t,  dfuu  die  grüssere  Bequeiu- 
lichkm't  hat  nach  den  bisherigen  Erfahrnnfren 
der  Iii  i:>  l  unch  r-lni'  vt-rstilrkto  I{cnutzun>;  der 
VcrkfhrsiuitU'l  zur  KoljfC.  Di«'!»e  Ert'aliruu;; 
hat  sich  Diin  in  den  letsteii  Jahren  wiederum 

bestiitifft  auf  «Ifii  Strn>;sciihnlitu'ti  .  «iiv  dt'u 
Pfpniobciriel)  (lurch  die  .  l.  kin.M  lu  Kraft  i-r- 
5tizt  luibi'ii.  Aus.senlciii  i-:  als  i>in  bi-sondercr 
Vortheit  niizufübren,  dass  d(>r  elektrische  Be- 
trieb iu  gesuudhcillicher  Hczielinuff  nicht  un- 
wesentlielie  Vorzüge  vor  dem  Daiiipfljctricbe, 
ebenso  aber  aacb  vor  dem  Tfordebetriebe  be- 
sitzt und  somit  der  Binwohnersehaft  in  ihrer 
A!I;L:L'iiieiiilicit  /.n  -.latti-n  kiniiint.  Ahm  (lic'^'n 
beiden  Uriiuduu  würden  duuu  wotil  auch  die 
Stadtvenraltnngen  Teranlaaanne:  n^ineot  ^i« 
Eiufiüiruiiir  *I<'s  ciektrisehi  n  l-!c>tricbcs  mög- 
lichst zu  unterätütxen.  Anders  !«teht  allerdiuga 
die  Frag«  vom  Standpunkte  der  Strassenbabn-  | 
Srcsellscbaftcii.  Hier  tritt  wesentlich  die 
fiuanzielle  Seite  in  den  Vordergrun*!  rlcs 
filtcreüses. 

Die  Frage,  ob  aucb  in  dieser  Heziebnng 
der  elektrische  Betrieb  den  Vorzug  vertlieut, 
liSSt  flieh  bisher  noeli  nicbt  endgiltig  eiitsebei- 
den  und  hat  aach  auf  der  Budapester  Vur-  ^ 
aammlniig  nicht  gelöst  werden  Iconnen,  weil 
hierzu  das  ihatsUehliclie  Material  noch  nicht 
ausreicht.   Wohl  aber  iiat  festgestellt  werden  ' 
kSnnen,  und  das  ist  für  den  Fortgang  der 
Fratrt-   üb'Ji-  <(ie  Kinführnng  des  oli'kiri-.rlien 
Betriebes  von  sehr  weittragender  Bedeutung,  i 
dass  da,  wo  der  elelktriaelie  Betrieb  eingeführt 
ist,  eine  sehr  ItMiafte  Steigerung  des  Verkelirs  i 
stattgefunden  lint,  das»  ferner  in  vielen  bisher 
Iwobachteten  FiUleu  der  Betrieb  sicli  billiger 
ir^-stelli   hat,  sodass  aus  der  grösseren  Kin-  : 
JiaiiHie  des  gesteigerten  Verkfltrs  die  zum  Theil 
bedeutenden  Eiiirit  liUni^  l      l  u  für  den  elek-  I 
trischen  Betrieb  gedeckt  werden  Iconilteu  und 
dass  endlich  der  elektrische  Betrieb  infolge  ] 
*lcr    grösseren    Leistnngsflibigkeit  den  An- 
sprücheu  des  verkehrenden  Publikums  auch 
wesentlich  besser  entspricht,  natnentUeb  in 
v.v/.uii:  -'Ii!'  iiir  Hrw .■iitii;uii-'  cincs  zeitweise 
auflreteuden  Musseuverkchrs. 

Auch  in  Deutschland  ist  man  schon  mehr-  , 
f;ii!i  \ni»  Pferdf^'sr-trirb  auf  ■Irii  i  li  l,tr^>chen 
übergegangen  und  hat  hierbei  namentlich  die 
Erfahrungen  Über  die  Steigerung  des  Per-  I 
sonen verkeil hc-itfttirt  irff'tinden.    Aber  ani-h 
in  Bezug  auf  die  Kostentrage  sclieini  man 
nicht  unginstige  Krfahrnngen  zu  machen, 
denn  etwa  um  20 — iSi  "'(,  scheint  nach  den  bis- 
herigen F'estätellungen  der  eU-ktrisciie  Betrieb  ' 
sieh  gün<«tiger  XU  stellen.    Innnerbin  befindet 
sich  die  Frage  noch  im  EntwicklungSHtadium 
und  gestattet  noch  nicht  ein  absrhliesüendes  i 
Urtheii. 

Ein  weiterer  Gegenstand  der  Beratliung 
war  die  Bllletkontrote,  di«  fast  überall  vom 

Publikum  'il>  vluv  jZTo^>f  Ilclästii;  im;:'  i.'iiiiiCiin- 
deuwird.   Neues  ist  hierüber  aiclu  vorgebracht  , 
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worden,  denn  fast  überalt  bewegt  sich  die 

Kontroli  in  ili'iisrllu'ii  Cli'isrn,  uml  obgleich 
Klagen  über  die  Bclästigiuig  bei  den  Vef;>ral- 
tungen  recht  hitufig  angebracht  sind,  ist  es 
ilinli  lilrlii  iiiiIm ;icli,  auf  die  Kontroir  /n  \('r- 
•/.iciiten,  und  zwar  nicht  nur  mit  Kückslchl  auf 
etwa  ungetreue  SehafTkier,  »snndern  ebenso  mit 
Kücksicht  auf  die  Unredlichkeit  der  Fahrgaste. 
Die  Fahrscheine  müssen  so  eingerichtet  sein, 
duss  einerseito  die  Schaflner  kontrolirt  werden 
liönnen,  und  niifbTersoit»  da«  Publikum  eine 
wirksame  -cy cn-t  iiige  Koutrole  auszuüben  iu 
der  Lage  ist.  Diesen  Anforderungen  ist  übri- 
gens durch  die  jetat  übliche  Form  der  Fahr- 
scheine hn  wesentlichen  Genüger  geleistet. 
Orlr^^ciit IirlicT5.'!a-tI;^iiii;j-  di's  Publik uuis durch 
die  Kontrole  werde  »ich  nicht  vermeiden  lassen. 

LHngere  Zeit  hat  dioBerathnng  der  Frage 
in  Anspruch  genonnnen,  welche  Ik'diugtnigcn 
von  einer  Eiseubalm  gestellt  werden  müssen, 
sofern  eine  Strasaenbahn  ihre  Strecke 
in  gleicher  Ebene  krcii/t,  um  die  Sicher- 
heit der  beule r.^eitigen  Verkehrsanstalten  zu 
gewährleisten.  Obgleich  der  Berichterstatter 
eingehend  den  Gegenstand  behandelt  hat,  und 
der  Beralhung  verhÄltnissmttssig  viel  Zeit  ge- 
opfert wurde,  so  gelangte  die  Frage  doch  nicht 
zu  einer  abschliesaenden  Erledigung,  viehnehr 
wurde  sie  sn  erneuter  Berichterstattung  auf 
die  Tagesordnung  der  nächsten  Generaiver- 
sammlung  gesetst. 

Weiter  bescbHfkigte  die  Versammlung  noch 
die  Frage  der  Anlage  eigener  Werks tin  t  c u 
und  welchen  Umfang  solche  Aolugeu  eintre- 
tendenfkllfl  «u  erhalten  blitlen.  Von  beson- 
derem Interesse  ist  hierbei  zti  rrfnhren,  dass 
dietirosse  Berliner  I'ferdcbaluigesellsehaft  mit 
<ler  Anlage  der  Werkstttten  im  Jahre  18B1  ein 
sehr  gutes  OesHi!1fr  ireiiificlit  hat,  das  sich  im 
.lahre  1892  für  iien  lU  trii  b  und  dessen  Ergeb- 
nisse noch  vortheilhalter  ^«  ■^tnket  hat.  Die 
Berichterstattung  ist  der  Ansicht,  dass  die 
nftchste  Zukunft  in  dieser  Richtung  noch 
weitere  Fortschritte  mit  der  Anlag«-  von  Werk- 
8tntt<-n  zeitigen  wird,  namentlich  wenn  die 
Anlage  elektrischer  Bahnen  an  Ausdehnung 
gewinnen  werde. 

Den  liest  der  Zeit  füllten  diu  Fragen  über 
dieVortheil«  und  Naehtheile  der  verschie- 
denen Fl  *li  rarten.  über  die  geeignetsten 
Schmiermittel,  über  den  Hufbesehlag 
und  eine  Anxahl  kleinerer  Hittheilungen,  wie 

nhf'r  da.s  Systen»  der  Arbel  KiidCr  UUd  den 
Lührigschen  tiaswagen  aus. 


Die  achte  QeneralverBanunInng  des  inter- 
nationalen pemmnenten  StraasenbahuTereina 

soll,  wie  die  Mittheilungen  des  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Strassenbabn- 
wesens  (Heft  tt,  Seite  7Ö>  berichten,  im  August 
1884  zu  Küln  a.  Bh.  stattfinden.  Die  Tages- 
oimIiiuiiu  i'iirluilt  die  nachfolgenden  7  Bera* 
tliungsgegeustAnde : 

2S 
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1. 


Gleisekrciizung'Cin. 

a)  Au  läge,  b)  Betrieb, 
j?.  Sflniiiermittel. 

3.  llufbcschlajar. 

4.  Metallischer  OberLau. 
6,  Elektrischer  Betrieb. 

a)  Atilajre.  b)  Betrieb. 

6.  ^Vu;:•onlu■izllIl^::. 

7.  l'ferdel'ü(tcrimg. 

Von  den  vorstehend  aufgeführten  7  Ver> 

handluiigsgegenstniiili'Ti  li.-ilifii  die  Frji^ren  ■/« 
Funkt  1,  2  und  3  bereit»  auf  der  VII.  Ueneral- 
▼ersMomlnn;  Gegeustand  der  Berathnng  ge* 
bildet. 


Zar  Beurth<iiluug  der  Betriebskosten  elek- 
trlacber  StraawHbahmii  ntt  •berlrdlacher 
Btronuankmai;. 

Zur  Beseitignug  von  Zucifcln  iib<  r  die 
wirllMdiaftlichon  Vorzüge  de«  elektritiehen  Ke- 
triebee  auf  Strassenbahnon  gegenüber  der  An* 
wendnrifj  thi»'ris!*h<>r  Zup-kraft  werdeu  in  iltT 
Nuiinuer  17  der  Z i  ni  n  ^-  des  \ Creins  deut- 
scher Ingenien  r*-  nur  S.  115  und  Mti  diese»  , 
Jahrganges  die  Beirieb!>einu!ilinien  der  Halle- 
scheu  elektrischtiu  Bahu  uud  der  dortigen 
Pferdebahn  während  der  letzten  beiden  Jahre  ' 
mitgetheilt.  [ 

Da  der  elektrische  Betrieb  am  I.  Jnli  1891  i 
eröflftut  wurde,  ersehciut  es  wohl  augiiugig,  ( 
aus  den  Ergebnissen  der  verflossenen  zwei-  ' 
einhalbjftbrigen  Betrtebsseit  gewisse  Brhiflsse  i 
KU  zielien,  und  da  die  Angaben  sich  auf  ein- 
heimische \  erhältuisse  bezicheu,  so  verdienen 
dicflelben  ipewiss  um  so  mehr  unser  Interesse, 
als  an  vielen  Orlen  die  Frap-e     rp-en  Kiiiftih- 
ruug  des  elektriseheu  an  Stelle  des  seitherigen 
Pferdebetriebes  brennend  an  weiden  beginnt,  ', 
Wir  lassen  daher  die  h.-iuptfitcbllebsten  An- 
sahen nachstehend  folgen: 

Auf  der  elektrischen  Hahn  von  I2,:)knilte- 
triebsMnge,  auf  der  das  ZahlkastensyHtein  und  , 


ein  Kiuheitstarif  in  Geltung  »unkii  lu  der 
Zeit  vom  1.  Juli  1892  bis  Kutio  Juni  1803 
1 098 7H2  Trieb- und  13  231  Anhftnge-Wagenkilo- 
meter,  zusammen  1  1  l'i 013  Wageukilonu^ter  ge- 
leistet uud  hieniii    l  7  > ;  7tjO  Personen  befördert. 

An  Fahrgeld  wurde  vereinnahmt  aö6S4ä  M« 
d.  i.  94,1»  Pf.  für  1  Wagenkilometer;  sonstig« 
Einnahmen  waren  5707  M,  und  die  gesammto 
Betriebseinnahnie  i(71  (MÖ  M. 

Die  Betriebsausfraben  betrugen  ltSi9800  M, 
d.  i.  14,«  Pf-  für  1  Wagenkilometer;  di  im  Kr- 
neueruugs-  und  dem  Tilgungübeliatz  Yv  urüen 
fiberwiesen  SOOOt^  besw.  ISOOO  M,  so  dass  die 
CesannutausfraTn'  '202  800  M  oder  IH.t.  l*f.  für 
das  Wagenkilometer,  d.  i.  75  %  <ler  lietriebs- 
elnnahmen.  betrug. 

r)ie  Betriebsausgabe  vertbeilt  sich 
ntit  H'   ti,43  Pf.  =   44,u%Huf  Fahrdienst  uud 

Wagenunterhaltung, 
h)  4,13  „  =       ^'i  auf  Stationsdienst, 
f  i  1,01  „  =    7,0  "L  auf  Streckennnter- 
haltuug  und  Beauf- 
MichtigungderStrotD- 
sufOhrnng, 
dl  ^  „  =   510k«  "/o  auf  Verwaltung,  ein- 
schliesslich stHdtisctie 
Pacht  nnd  Abgaben. 

Zus.  14,i.%  Pf.  =  100,0  f/.,. 
Die  reinen  Zugkosteu  einscliiiesslich  Aus- 
besserung und  rnterhaltung  der  Wagen  haben 
hiernach  Pf.,  die    der   Zugkraft  «Hein 

4,1«  Pf.  für  1  Triebwagenkilonieter  betragen, 
wobei  die  Leistungen  der  AnhMngrewagen 
ausser  Ansatz  geblieben  sind. 

Die  Fatirgeldeinnahme  hat  betragen  in  den 
Kalenderjahren 


m*2 

1893 


'JKMti"  M 
314  715  ,. 


d.  i.  mehr    101248  M, 
wobei  in  Betracht  kommt,  dass  am  2().  Oktober 
1892  «'ine  neue  3,v>  km  lange  Linie  nach  \\'ittO' 
kind— Trotha  in  Betrieb  genonuiten  wurde. 

Wie  sehr  da«  Publikum  dem  Verktdir  der 
elektrisclien  Baiin  gegenüber  der  Pferdebahn 


Monat 


Pferdebahn 


Jannar  .  .  . 

Febrnar .  .  . 

März  .   .  .  . 

April  .  .  .  . 

Mai     .       .  . 

Juni   .   .   .  . 

Juli  .  .  .  . 
August  . 

Septeiiii.K'r  ,  . 

Oktober  .  .  . 
November 

Dezember  .  . 

^  um  nie 


19819 

13  115 

littiua 

1696« 

17202 
18  430 
18672 
i'.t  ir>H 

Hi  ;J52 
20  722 
20  %0 
21 918 


1B660 

lt<iti77 

Mm 

»489 

29  811 
28  700 
828b7 

2ft9ß7 

30  507 
28  25!) 

23  135 


+ 

+ 

+ 

+ 


+ 
+ 


5831 

5  .%2 
10490 
10583 

12  639 
10  320 
14195 

10H09 
14  155 
7  537 

i4üa 

1Ü17 


1490-1 

18  693 
14  237 
10917 

19  435 
22  2'jO 
28119 
21  959 
17  734 
17  089 
12929 
1271S 


11871 

11  457 
13071 
lft4G0 

17  312 
10  438 
18067 

lf>247 
13W5 
14  578 
109«)7 
12228 


24B7 

2  231) 
ll(k> 
1487 

2123 
5  822 
5052 
5712 

3  739 
2  511 

um 

466 


2i04ti7 


314  715       +  104  248 


200  393 


171  t»l 


-84712 
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den  VoTzug  gicht,  zeig^t  die  Tontehende 
GegcntnxTsli'lluii;,'-  der  iMiinulimcn  boiflfT 
Baboen  nus  den  ciuzelnen  Monaten  der  Jahre 
tan  und  18M  (vgl.  die  UeberBloht  waf  S.  908). 


IM«  itelioriadiea  SelmalsirarbaliiiMi 

im  Jahre  1890  *) 

Im  Jahre  1890  hatte  daa  italienische  Schmal- 
•pnrbabnnets  eine  Betriobslänfpe  von  rund 


799  fem*)  die  IB  GeseUsehaftcu  gehörten.  Da» 

von  entfielen  atif  die  sardiniscbcn  Xt  hcubahncn 
rund  347  km,  auf  das  MittelappenninischoBahn- 
nete  <AreaH»— Fossato)  nmd  IM  km  imd  auf 

die  Lii;riinost»t^h,ihnon  ninrl  24  lein.  T)cr  prösste 
Theil  dieser  Linien  (743  kui)  hatte  eine  Spur- 
weite  -von  o,im  m;  ▼Ihreiid  einige  IcleinMe 
Strecken  mit  0^  Ofl»  und  0,i(M  m  Spur  ge- 
baut sind. 

Die  nachstehende  üebersicht  i  giobt  einen 
Ueberblick  über  Betriebslange  und  Spurweite 
der  einzelnen,  in  1890  bctricbcucn  Strecken: 


(IMenNhtl) 


Bahnstreek  efn 

(1890) 


Betricbs- 
linge 


Spurweite 


km 

m 

39,t«i 

(Mm 

34,iM 

0,9*0 

(52^70 

0,940 

47,331 

0,9.W 

164,080 

1.  Sardinisehe  Nebenbahnen: 

Monti— Teinpio  

Sessari— Alghero  

Macomer— Nnoro  

MacciiiiT-  Rosn  

Cagliari— IsUi— Sorgouo  

ZnMunmen  .  .  . 

2.  Luganospcbahncn: 

Ifennaggio — Porlezza  

Ponte  Treae— Lnino  

Ziuuntnen  .  .  . 

3.  TorrebelTicino— Schio— Aniero  

4.  Torino— lÜToli  

5.  Foasano—Mondovi  

6.  Keggio  Eiiiilia— ^"l'nt(1Sü    

7.  Sasauolo — Modcna— Cavczzo— Mlrandola  und  Cavczzo— Finale: 

Saasiiolo— Modensi— Caveeae— HirMideU  

MüdoiiH  -Modcnn  traoatto  

Ua^'ezzo — Finale  

Zoaammem  .  .  . 

6b  Modeoa- Vignola  .  

9.  Arezzo-FoMato  (Hittelappcuninbahn)  

10.  Napoli— Nola — Hajauo  

11.  Monteponi— Porto  Vcsmc  

13.  Palermo  (Sant*  Etasmo}— Corleonv  

Insge»aiuuit  .  .  . 


19^1« 

19,1M 


SM« 

98,190 
IMm 
94,i>7 
14,cn 

47,816 

l,«w 

20.051 


fi8.lt  4<i 

184,081 

37,«*; 

G7,W» 


0,9M 
(MOD 

(Mm 
(MM 

(MM 


(MM 

<Mm 
IMM 
0,1» 
(MM 


799,iiu 


Nachstehend  sind  die  Hanptbetriebsergeb- 
ni5SP  flor  Srhmalspurbahnen  für  die  .Tahrn  lA^S, 
18Ö&  und  Ib'M  zur  Verglcichung  iiuiaiuuien- 
gestellt  (siehe  Uehersicht  2  auf  S.  204  u.  205). 

Ans  der  genannton  Ucbcrsicht  u  erhellt, 
dass  nur  einzelne  der  Schmalspurbahnen  Ueber- 

*)  Die  voratehenden  Mittheilongen  sind  den  i 
amtlidien  Beriehten  entnommen:  .Belazlone  ' 
sull'  esercizio  e  sull«'  c  ostnizioni  dellc  slradr 
ferrate  itaiiane  per  gli  anni  1888— 188&— 1890.  j 
▼olume  L  Eaereisio.  M orimento  e  trafOeo.  ' 
1^.  Koma  180S.  (Fenorie  diTOne  a  binario 
ridotto.)" 


sehfiMMi  niid  damit  ehM  Versinaung  des  Anlage- 
kapitals erzieltpn.  wflhrend  beim  grössten  Thoil 
die  Ausg.aben  die  Einnahmen  überstiegen.  Für 
das  Gcsammtnetz  stellte  sich  in  1890  der  Be» 
tricbskoeflizicnt  auf  119,''''/o  (gegen  U6,i%  ini 
Vorjahre).  Für  das  sardinische  Xcbenbahnnetz 
und  einzelne  llauptlinien  siml  in  der  Üeber- 
sicht 3  (aaf  &  206  unten)  für  1890  die  kUome- 
triBchen  Betrlebsergebnisse  Änsammmgestellti 

um  einen  Fiuldick  in  dii'  l'rlrii  h-\ crliHUuisse 
italienischer  ScluuaUpurbahueu  zu  geben. 


•)  Ausscrrleni  sind  noch  2  S<»lbabneQ  TOÄ 
nmd  4  km  Lange  in  Betrieb. 
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(IMbaniiebi  2.) 

1 

!ii     1  >-■  ]■•  '1  r  h  ri  )]  11  0  II 

■ 

km 

648 

799 

■viMk 

7W  • 

n 

648 

74» 

799 

n 

91 

CIA 

w 

CIA 

ir 

591 

740 

749 

V 

12 

1» 

19 

V 

94 

M  1 

84 

37  äSS 

4266:i 

42  741 

n 

8B8SO 

M140 

94  MO 

n 

2486,« 

«> 

4816 

3444 

«997 

» 

1||6M 

1,IM 

» 

940M 

28fir2,s 

8  €86,1 

n 

4  404 

3  978 

3904 

t» 

1,T69 

1,7« 

1,7»« 

« 

— 102,0 

—  386,7 

—  493,» 

n 

—  188 

—  5*4 

—  687 

—  0^«s 

—  0^4 

—  0,»a 

Betriebslänge: 

am  Jahresächlass  (rimd) 

im  .Tnhresdttrchseluiitt  

Spurweite : 

mit  0,99  m  Spur  

»    0,95  ..  «   

ti    0,90  ,<  n 

Yt    0^66  „     „  ........... 

AsUkgekapital: 

Überhaupt  0  ......  (in  Tausendea)^ 

IKr  1  km  (rund) 

B«tri«bseiima))ine: 

überhaupt    ......  (iu  Tausenden) 

für  1  B«triebi(kiIoinet«r  

fttr  1  Zn^Uometer  

B6tri«bMii8gmbe: 

überhaupt  (in  TauMndeu) 

für  1  Betriel)skil(imetcr  

für  1  Zugkilomctcr  

Betrielisübcrsfhusü : 

Ubcriiaupt  (in  Tausenden) 

für  1  lietriubakiloiiieter  

fUr  1  Zugkitometer  

CMeistcte  Personenkilemeteir: 

überhaupt  {In  Tauseudcu) 

für  1  kill  

Durchschoittliche  Fahrt  einer  PerKon  .  . 
Geleistete  Fradit-Gütertoimonkilometpr: 

überhaujH  in  iaubcuduuj 

für  1  kin  

Diirclischuictliclie  Falixt  einer  Qülertoime 

Geleistete  Zugkilouieter: 

überhaupt  (in  Tausenden) 

auf  1  ktii  tfls"!'*''   

Durchscliuiitlifii  IUI-  1  Zug  ...... 

Terhüi[niv>  (h  r  lU'triobsatugabe  in  PMienten 

der  HctricbsciiiiiJihiiic   

Von  derBetriebseinnahme  entfaUen(inProzenten): 

anf  Personen'  und  Bilverkehr  

auf  fiüterverkehr  

auf  sonstige  Eluuahmen  

DvxebtebDittaeitras: 

für  1  Personcukilouieter  

für  1  Güter  tonnenkilometer  * 

Betriebsmittel: 

Tjokoiaotiven 

für  10  km  

Personenwagen  

für  10  km  

GepUck-  uud  Güterwagen  

lilr  10  km  

Plktsee  der  Pcrsouenvagcn  

für  1  Achse  

Tragfähigkeit  d«>r  Güterwagen  

fttr  1  Achse  


Anzahl 
n 

ksQ 


AuzaLl 
km 


Anaahl 

km 
% 


Cts 


n 

V 

» 
w 


n 

Tonnen 


47  627 

60660 

60060 

S7  229 

70619 

64660 

19 

l» 

90 

7  331 

9  »bi 

10151 

18497 

18981 

18098 

80 

SO 

1408 

1786 

1804 

7,022 

B,S77 

26.oii<> 

SO,«:. 

(104,*) 

1 

(116»») 

Ul»,») 

68,M 

68,«i 

62,»  • 

32,11 

34,8£ 

86,M 

l,7i# 

1,63 

2,s« 

8,0 

2,9 

2.9 

0,» 

8,4 

103 

108 

103 

l,s» 

1,» 

1,»» 

840 

868 

888 

4.to 

1,1" 

847 

»47 

894 

NM* 

11,1« 

0567 

10072 

10016 

18,01 

18.8» 

13,11 

6486  . 

6985 

5602 

8,»*  i 

8,KW 

8,tt> 

■)  Olm«  du  aarUnlselw 
1  ])w  OiiflKd  gtatot  ttlMiülah 


tut 

Hfl  ItsliStMt  1,1m, 


Digitized  by  Google 


t.  JliHtfUS.'l 

AiNiinrJ 


Kleine  Hittheiltmgen. 


205 


(l*c1i«niic||t  S.  Kor^  ^ 

S  c  ti  III  >i  1  M  |>  ti  r  I)  a  h  II  e  u 


18«« 


1889 


Letotitn^wn  Aet  Betriebsmittel: 

I  nkoTTintirkiloiiH'ter    .   .    in  TnuseiKleui 

für  l  Lokomotive  

Wn^cnadiskilonieter  .  .  (in  Tausenden) 
da  von  PersonenwageiiAi'ii  m  k  i  I  o  i  ii  e  t  c  r 

(in  Tausenden  ) 

Ton  der  Hctriebsausgabe  entfallen  (in  Prozanten) : 

auf  Zentralverwaltuag  .  

auf  Babndienst   . 

auf  B<'tru'lis«lieiisi  

auf  Zugdieust  und  Betriebsmittel  .... 
BeamtenpnriiOnal : 

übi-rliaupt     .  ■  

für  1  km  

Betriebsnnfunp: 

iil'rrfi'm[)t   

ilnrtiiiter  ZiigunfHlIc  

Verun^liickti>  1^  Personen: 

Roiscnil«    

Babubeauite  

MOnstige  Personen  

BBBnmmen  

nnf  100000  ZugkilometeT  

Im  Persononvrrkchr  enttkllen  von  d«x  Einnahme : 

auf  I.  Klasse  

tmf  IL  Klasse  

atif  ITT,  TCl;i-o  

jUorcbschuittscrtrag  für  1  Personenkilonieter : 

in  I.  Klasse  

in  11.  Kla.Hsc  »  .  . 

in  III.  iüusäe  

ttberbanpt.   . 


Anzahl 

!  551 

1  !>5<; 

1963 

km 

1505» 

20181 

1982» 

Anzahl 

18000  ' 

SllHM 

88966 

•' 

!>276 

1U7SU 

10  829 

% 

22,» 

14,w 

17^ 

S5^c 

29,» 

20,9« 

aohis 

20,10 

n 

31^ 

B3/H 

Anzahl 

8190 

2  430 

2446 

1^ 

III 

2:^1 

222 

19 

24 

ao 

6 

1 

4 

1 

12 

15 

3 

6 

4 

9 

19 

SS 

O.CM 

U« 

% 

ISM* 

10^ 

11,07 

■» 

411,» 

S8,n 

('ts. 

IM 

6y6 

3.7 

3,7 

2.8 

8^  : 

s.»  1 

(IltlMraicht  3.) 

Sehmal spnrbahnen 
(1890) 


BwdtDi- 

MhM 

liilwinti 

Kosssto 

ToilBe— 
RhroU 

.Nola— 

Baisao 

km 

347 

1S4 

18 

38 

Lire 

1  378 

27S7 

18148 

13099 

295& 

2898 

7713 

9128 

» 

—  1B77 

-t-  1»! 

+  4486 

-1-  89n 

% 

(914^) 

(98,») 

(«8,») 

(69,7) 

n 

(M 

(«»») 

n,t) 

Stttck  1  o,n 

l,« 

3,1* 

S.S* 

1» 

2,v. 

28j3 

18,9» 

f> 

5,30 

7,16 

48,^ 

l 

% 

47.:.a 

82,ir. 

» 

40^7 

47,*i 

4,u 

1G,J« 

B,is 

4,« 

0,K 

1,11 

Cts. 

4,t 

8,* 

»,» 

» 

19,» 

7*« 

18,1 

8,s 

km 

43 

91 

6 

98 

n 

i  M 

89 

1 

88 

Mittlen;  Betrif bslilng'C  

Auf  1  km  koinmrn: 

An  Hinnahme  

,  Ausgabe  

M  Ueberschiiss   .  .  

Vethältniss  von   

Verzinsunjr  <lcs  .Vnlagrk.npitals  

Betriebsmittel  lauf  10  km): 

Lokomotiven  

rersont-nwa^jan  .  

(füterwagcu  

Von  der  Einnahme  entfallen  (in  Prozenten): 

Auf  PersoniMi  mul  Eilvprkehr    .   .  . 

>  (iiiterverkehr  

.    sonstige  Rinnahmen  

Dur«'li'>chnittserlra*r : 

Für  1  Person  und  km  

^  l  (rütcrtonnc  und  kui  ..... 
Durchschnittliche  Fahrt: 

1  Person  

1  Ofitertonne  

•)  C}«tAdtet  and  «ert«tsl. 
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r  7^it»cbrift 
I  fftr  Kli»(nh*hn«L 


Die  ttsterreichbchen  Trambahnen  mit 
Pferdebetrieb  Im  Jahre  1891.') 

Am  ScUosM»  d«»  Jahres  isn  bestanden  in 
den  im  BefchMradhe  Tertretenea  KSn^elchen 

M  Vcrp-l  N'üplirichtcn  Über  Industrie,  Hiin- 
dv.l  uml  \  rrkciir  ;ius  dein  ütatistisehcu  De- 
parti'iju  iit  im  k  k.llaiidclsniinisterinni.  XLVUI. 
Band,  III.  Heft.  Hauptergebnisse  der  öster- 
reichiacben  Eiaenbaimstutistik  im  Jabre  1891- 
Wien  1608. 


und  Ländern  10  Trambahn-Uuteruehmungeu 
zu  Wien  und  Um^ebon?,  Baden  bei  Wien, 

Linz,  Graz,  Triest,  Prag:,  Krakau  uth!  Li-mbcrfr, 
deren  Linien  eine  Gesauiuitlänge  von  rund  16d  kui 
(166^)  hatten,  und  die  über  ein  BeCriebemale- 

rial  von  40OÖ  Pferden,  1037  Por^nnon-  nud 
23B  Lastwag-cn  verfügten,  womit  iiu  f;t  naiin- 
ten  Jahre  lis  17G  J'Jl  Personen  befördert  wurden. 

Nachstehend  sind  die  Hauptbetriebsergeb- 
nisse für  1^1  (gegenüber  1880)  übersichtlich 
sveammengMteilt. 


Bezeiehnnng 
der 

Trambahn-Untemehmun; 

V«.\  I  Jahr 


Iii' 

trii5l>?- 


kni 
I  riiri'i 


Aalacdufltal 

a\if-  vur- 

iret»r»ciil  I  wendet 
Ulliloim  Quld«ik 


Betztebmaterla. 

ler- 
i'bftdu  I  «uiica-  I 

8 1 D  «k 


I 'cr^unen 
Milliiviipn 


l.m  \üi- 

» 

viUl  Onl4«e 


l.  .  Wiener  Trauiway- 

I  Oe»ell«chaft 

Xt'iK'  \\'ii'iiiT  Traiii- 
w;t\  i('bi'Ils<-ti;itt 


% 

8.  1  Eadeuer  Traiuway 
4. 
6. 


I 


Gesell<cbafli 


Transuav  l.inx— 

Urfahr 
Orezer  Tramwey 


6. 


Societä  Triestina 
Tratnway 

Prager  Tramvay 

iLrakuHLT  Traiuway- 

GeKell«chafit 

Li'iiil^iTijcr  Trorii- 
wa^  -<.;<'>''ll^<.-halt 


1800 

\m\ 

180<J 

1S80 

1801 
IbSW 

1891 

m\ 

1890 

1890 

is;)i 
l^!^0 


Zusuuuiicu 
dagegen  . 


1880 


Ö<.».i 

3,. 
.) , 

18,1 

lü, 

11,0 

is. 

I.S.: 
3,e 


15iV 
<)149,« 


18,11* 


lUiMa 
11^1« 


2  t»l7 

3579!  etx» 


0,400    I  0,1M 

Angaben  fplili  n 

n  n 

O,nio  O,nio 


1,10« 

(bei  6) 


1.«;: 

S,14» 

B.W.. 

0,1«.. 

0,tS8 

ft.3.,-, 
0,4:^ 


.SOI 
ircrlu'iiil 

80 1 

114  I 

110 

286 

360 

m 
•12 

113 
lOH 


1-  All 
18 1 

ly 

41 

41 

74 

116 

1! 

u 

H7 
37 


178 

r.'iboii 


S6 


400tij  lUä7 


2^0 


42,8« 

7.t:i 

0,»» 

0.  7.17 

1.  -Jo 

:i,t.,-, 

0.  ':oi 

1,  uy 
1,1M 

•J,i:;i 


O,0t4  I  0,010 

Aii^jiiiea 
fVhlen 

0^111 


0.1 
O.Ii;' 

0,'IM 
0,(M6 

U,r.'.i 

0,1  L-i 


O.i.'ö 
0,sn 

O.iil 
0,101 


4,»*i 


Es  betrugen  18^: 

Wiener 
Lokalbahn- 
gesellschaft 

Danipf- 
tramway 
(Kranas  ftCie.) 

Salzburger 
Lokalbahn 
öpampf- 
tramway) 

Brünner 
Lokal- 
cisenbalm.'» 
gesellaehaft 

4o,4<»i 

13,2iJ 

11,6M 

Anlagekapital: 

aofgebraciifc  (in  Millionen)  . 

.  Guld. 

0,M0 

8,«» 

0^ 

0,«» 

verwendet   (    desgl.    )  . 

)> 

0,"»i 

3,<»io 

0^470 

Oi»u 

i 

Bctricbsiiiatcrial : 

7 

S8 

« 

10 

10 

106 

Sl 

36 

107 

31 

4 

1 

Befördert  sind: 

J 

an  Personen  

.  Ans. 

806766 

1986837 

91A8M 

911  Sld 

,,  Gütern  

t 

71744 

12  703 

26618 

27  24'-' 

79990 

315570 

66988 

104}  779 

daron  im  Fersonenrericebr 

♦  » 

46976 

804687  '■ 

41606 

86  Sl«  ! 

mm  \ 

86979 

67966 

Dan  »(«Ii  6«  km  Dwapttranwmy.  -  '>  Ausüur  Jem  noch  103  sonatiec  Wai^  —  ')  Ohne  -^n*  Anl.i«ckapiul  der 
Tramway  lins— Urtkhr.  —  *)  Awaardem  nocli  2«  km  rf6rd«traiaw4y  dor  Kahlenberg-KiseabahnjftfselUchafl  und  93.«  km 
DaiBSftraBway. 
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Am  Scblusae  des  Jahres  1890  besuadeu 
14  Tranbtthn-Unternehmiuig«]!  in  emer  Uttig« 

\oii  ruii'l  215  km  (211. >ai»),  davon  93,*  kiu  mit 
Lokomotivbütrieb.  Da»  B«triebsiu«terial  bc- 
sttrad  aus  8  Mi  Pferdcik,  80  Lokomottren, 
1290  Pi  rsoiicn  lind  3!ä2*'Lastwajfeu,  womit 
72803  6^14  Persoueu  iiud  138207  Tounea  Güter 
liefBrdert  wurden. 

XJeber  dieBetrieboergebiiiftseder  grÖMBfea 


Dampftrambahnen  in  1890  bietet  nebenstehende 
ZusaanneuMteUuiig  (auf  8.  M  unten) 
Ueberblick. 


tTe1>'  r  i]\e>  franxSsiticbpn  PfpnJebnhni»n  im 
den  grösHeren  Städten  im  Jahre  Itifö  ent* 
nebtnea  wir  ein»  amtUdieii  Quelle*)  felj^ende 
Znmmmeutelliing: 


Es  betmj^n  1S88; 


llt«iriebi>- 

12 

2 131,r> 

45 

16  597,0 

7 

11 

1  956,'. 

45 

6  872,i 

14 

627,8 

D 

7 

839,9 

11 

1428,4 

7 

1024,1 

»M 

12 

2862,J 

8 

2äb,o 

14 

1400yO 

63 

11 

2  242,i 

23 

4 182,* 

9 

806,i> 

9 

163,3 

10 

1584.» 

71 

10783,1 

Auf  1  km  kommen  an: 


Awipb* 


Tramway  von: 

Nizza  

Marseille  (.alles  und  iieueü  Netz)  .   .  . 

Niijii-s  ,    .    .    »    .    ,  . 

Toulouse  

Bordeaux  

B^ziers  zum  Meer  

ToQts  

Orlten»  

Rheims  

Nancy   

DOnkirebea  

Küubaix  und  Tourcoin^  

Boulog'no  am  Meer  

Calais  naeh  Guinea   . 

T.yon  

Havre   

Bönen  

Sivres  nach  Versailles  

Versailles  (Stadt)  

Tenloo  und  Bannmeile  

AUgemäbae  Pariser  Tramway  -  Oeseil- 
sehaft  


3«  743 
ä7ü47 
10  456 
62  252 
50855 

35123 
19686 
37  22:) 
3Ö724 
40  668 
33G28 
17891 
10936 
52440 
62  658 
35646 
27  601 
16  218 
88809 

6661B 


50  5  U; 

63171 
39896 
3  960 
25568 
19011 
22215 

i»m 

40147 

22862 
17  167 
10848 
37  872 
44081 
30190 
45  623 
17  306 
99046 

60088 


10  s 
7101 
1233 
9081 

10060 
392 
9666 
674 

15014 

10634 
•416 

10786 
794 
600 

14  568 

18677 
5  456 

18022 
1080 
4S68 

8486 


Von  den  durch  die  „Allgemeine  Omnibus- 

Gcfiellschaft"'  bctrioVifixMi  Streckon  hüttfti  flic 
der  Stadt-  Pari»  kouzossionirt  grewescnen 
Linien  in  1892  bei  59  km  Betriebslllng«  eine 
kilonieJrische  Einnahme  von  171  16-1  Fr«-^  Tiiid 
einen  kilonietrischeu  UcberschutiH  von  12 108 
Frcs.  Das  Anlafft'kapital  b«-tru<f  22923  138  Frcs, 
Während  die  dem  Seine-Departement  lionzes- 
'sionirteii  und  jetzt  von  der  Omnibus-Gesell- 
schaft zurückcrworbenen  Linien  von  29  km 
Betriebsittnge  bei  einem  Aulagekapitale  von 
7  18866t  Frcs.  und  einer  kilometriscben  Ein- 
nahme von  10'j'2ii-i  Fns.  riiit-n  l'vlirr^i-lmss 
von  16 165  Frcji.  brachten.  iJie  beiden  Übrigen 
80  und  18  km  langen  Linien  derselben  Gesell- 
schan (Traben  für  1892  FehlbctHi-.  von 
26065  und  12520  Frcs.  für  das  Kiloim  U  r.  Diu 
79  km  langen  Linien  der  (lesellsihaft  der 
Traniways  von  Paris  und  des  Seiiie-Dopartc- 
nient  ergaben,  bei  11  407  235  Frcs-  Aulage- 
kapital, eine  kilometri^clic  Einnahme  von 
48  936  Frcs,  und  einen  Uetierscbuss  von  9615 
Frvs. 


imglflMMH 


StlMMBlMdll  H«im4»T8r. 

Die  Betriebseinnakme  betrug: 

•jt'it 

in  der  Zeit  l. Januar, 

I    1894   [  1« 

,      U  M      ,  H 

vom  96.  Februar    '  I 

bis    S.MilrzlBUl    24989^  i  176  677,10 1 186  SBi^u 

vom    4.  Miirz 

bi$  10.  Mürz  lUi)4  .  2240ö,Su 
i  ' 

vom  11.  Hin  • 

bis  17.  M»rz  189»  I  9S4S8,ss 
vom  lö-Mäns        i  j 

bis  94.M8K  1894  •  98601,s&  941IS8,S5{  ia'>678,«» 


198083,oU|  153  102,» 
990  SaiiSS  1168681^ 


V'crgl.  Bulletin  du.  Ministire  des  travaux 
^.    'l'uin.j  XXVII.   Mai  1893.    Paris  IHM. 
„llesultatj,  comparalifs  de  l'expluitatiuu  des 
tramways  f^an^^is  pendant  ies  annAes  1889 
et  1891.''  (Tramways  4  traetion  animale.) 
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LokAlbahB-Aktlenceftellsehaft  1»  Httnehen. 

Banahmen  der  dentschen  LlBi«B. 
Im  Februar  1894. 




Fflibmr 

1.  Janur 

Mb  88.  Pabraar 

L  i  n.i  e 

laes 

1884 

1898 

1881 

kB 

x 

km 

M 

M 

H 

44 

'  S428 

44 

8  590 

ll>  jü4 

17  526 

Ravensburg— VVein^f arten.  .   .  . 

4 

2834 

4 

3127 

tiOOl 

6678 

Sonthofen— Obentdorf  

14 

8  915 

14 

4459 

7  511 

8448 

31 

15887 

31 

1516« 

30  831 

32  412 

Walhallabahn  

9 

77ti 

9 

2109 

2797 

4  867 

Mnmau— Garmiscb— Parteukirchen 

2b 

8882 

25 

ä9<J9 

17  322 

18244 

Pfitfh— Zirndorf— Cadolsburg   .  . 

18 

4907 

18 

6018 

9870 

10180 

iBartlialbaliii  .    .  ,  

27 

26  837 

97 

15  496 

^430 

8S787 

14 

5143 

1044S 

Summe 

187 

71466 

181 

88011 

142566 

141068 

Tranliaha  Frankfurt  a.  M. 

BetrielraergelmiBse  fOr  d«n  Monat  Februar  1804. 


Betriebs- 

E  i  n  ri    h  in  p  n 

Oege«  daui  Vorj;;hr 

Il«trii^b.«. 

HIV« 
Nii'/'l.int;!' 

in 

Liii 

Helripbn-Kinn.'ilimi  n 

rill  ilis  Kiloiui'ii'! 

Gejrcn  1 

riH  Vürjabr 

1698 
M 

M 

M  M 

1*3 
M 

M 

>i 

\| 

>,19i844,M 

138  587,4u 

8  743,10  — 

24,.i» 

5  725,:-. 

B44J?,a3 

!  277,« 

Büch  er  8  oh  an. 


RöII,  Dr.  V.,  u.  A.    Eucyklopädic  des 
gesauimteu    Eisenbahnwesens  in 
alphabetlaeber  Anrndnung.    Band  VI. 
Pi'r.-iüiion wagen  bis  Steinbrlickcn.  Mit 
239  Uolzscbnitten,  12 -Tafeln  und  5  Eisen - 
bahnkarten.  Wien  1894.  Karl  Gerold  s 
Sohn.   Preis  geb.  M  12,-  -. 
Gern  nehm»*  ich  Aiila>s.  i\]r  Leser  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  auf  den  neuesten 
Baad  dieeea  Sammelwerkes  aufmerksam  zu  i 
mnchen.  Er  enthalt  zahlreiche  längere  und 
kürzere  Artikel  über  die  Ge^nstände,  mit 
denen  sich  die  Zeitschrift  zu  bescbaftf^n  I 
bat,     so     über     Pferdebahnen  (von 
Dr.  llilse),    die   Pilatusbahn,  rri\iit- 
anbchlussgleise,  Räder,  Rigibalinen,  , 


Sclinialt>pur  brili n cn  .^^o 1 1  b.t  Ii  n on, Spur- 
weite (von  Ciaiisj,  Stadtbahnen  (von 
Birk)  u.  A.  Die  BOll'scbe  Encyklopädie 
erscheint  seit  dein  Jahn-  1890.  Sit-  wird 
mit  dem  siebenten  Baude,  der  noch  in 
diesem  Jahre  herauskoniuien  soll ,  abge- 
schlossen sein.  Sie  behandelt  das  gesammto 
ICibenb.nlnnvc^f'T!  im  wciicstfri  ^iriTi-  ,  d.  h. 
nach  seiner  technischen,  wirthschattlichcn, 
rechtlichen  Seite,  und  «war  sowolü  in  seiner 
gesell ii  litlichen  Entwicklung  als  in  seiner 
jetzigen  G-estaltou^.  Dabei  werden  alle 
Lftnder,  die  Eisenbahnen  besitzen,  berflek- 
sichtigt.  in  erster  Linie  und  am  ausffihr- 
lichsten  das  Deutsche  Kelch  und  Oester- 
reich-Ungarn. Insbesondere  die  technischen 
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Artikel  sind  mit  zahlreichen  Abbildungen 
aus^^estattet,  anch  enthält  die  EncyklopJtdie 
trefflich  iiüs^pfiilnte  UeberBichtskartcn  der 
Eisen  bahnen  aller  Mauptländer.  Die  that- 
sSohllcben  und  «tatlstiaelieD  Mittlieilniig«» 
über  dif  Eiscnliahnen  gehen  bis  auf  ditj: 
neueste  Zeit.  In  dem  fttnfteu  und  sechsten 
Bande  tat  daher  aueh  adioii  das  pmiMlMhe 
Klein  bahngesetz  berücksichtigt.  DieB5U*BCtie 
EncyklopÄdic  ist  daserstc  dcrartigeSammel- 
nnd  Nachschlagewerk  für  das  gesammte 
Eisenbalmwesra.  Es  giebt  kurae  und  er- 
schOpfendeAuskanft  über  alle  mitdemEisen- 
bahuwesen  zusammenhängenden  Fragen 
und  weist  dem  Leser  die  Quellen  an,  ans 
denen  er  sich,  falls  es  nOthig  ist,  ausführ- 
licher unterrichten  kann.  Der  Besitz  der 
Encyklopüdie  ist  also  intj besondere  auch 
far  alle  Behörden  vom  Wiebtigkei^  und 
ihre  BcschafTnng-  kann  angelefentliehst 
empfohlen  werden.  v.  L. 


CKartorj'ski.    Siginmond   Priiiee,  Ueber 
Eisenbahnen  untergeordneter  Be- 
deutung, Yorgliehen  mit  Chans» 
seen  und  über  die  zwi  ckmSssigstc 
Spurweite     der  schmalspurigen 
Eisenbahnen.   Gostyn  1898. 
Das  Buch  zerfällt  in  zwei  selbständige 
Abschnitte.    In  dem  ersten  bcscliäftigt  sich 
der  Verfasser  mit  den  Chausseen  im 
Vergleich  mit  den  untergeordneten  Eisen- 
bahnen; in  dem  zweiten  mit  der  Frage, 
welches  die  zweckmässigste  Spurweite  filr 
sehmalsporige  Eisenbahnen  sein  mdehte. 
Der  Verfasser  nimmt  durchweg  einen  Bahr 
uusgc^prochenun  Standpunkt  zu  den  ver- 
schiedeuen,  augenblicklich  vielfach  noch 
umstrlttmen  Fragen  ein. 

Der  erste  Abschnitt  ist  ein  Au.sznp:  aus 
einem  Bericht,  der  auf  der  Hauptversamm- 
lung der  Deatsehen  Lnndwirthschaftsgesell- 
Bchaft  in  Berlin  am  18.  Februar  1892  er- 
stattet ist.  Hiernach  haben  die  Baukosten 
der  Chausseen  in  Preussen  12rj0  Mill.  M 
betragen,  die  Unterhaltungskosten  bean- 
spruchen einen  jährlichen  Aufwand  von 
mindestens  30  Mill.  M.  Beide  Summen 
seien  „k  fonds  perdn"  gezalilt,  die  dem 
L.uide  in  seiner  Allgemeinheit  zur  Last 
fallen,  während  der  Vortheil  nur  den  kosten- 
freien Benutzem  zu  i^tatten  komme.  Zudem 
sei  der  Cbaa.sscebau  ,,im  Grande  genommen 
ein  technischer  .Missgriff",  d.a  Ch.ausseen 
grosse  Summen  kosten,  jedoch  bei  der 
geringsten  Steigerung  der  Inanspruchnahme 
den  Dienst  versagen.  Der  Yi-rrassor  fil^'t 
dann  noch  hinzu  „mit  einem  Worte:  die 


■  preussischen  Chausseen  sind  ausgezeichnet, 

I  aber  nur  so  lange  sie  nicht  befahren  wer- 
den", sie  sollen  eben  nicht  im  Stande  sein, 

I  schwere  I^asten  zu  tragen.    Aus  diesen 

I  Grflndea  sti  es  durchaus  zeitgemäss,  die 
Chausseen  dvrdi  untai^rdnete  BiaenlMh- 

i  nen  zu  ersetzen. 

In  dem  zweiten,  dem  bei  weitem  um- 

I  fangreiehsten  Theile  seiner  Arbeit»  doreh- 
mustcrt  der  Verfasser  alle  bisher  gebräuch- 
lichen Spurweiten.  Er  beginnt  mit  der  VoU- 

'  spur  (1,435  m),  die  ihrer  Herstellungdcosten 
wegen,  trotz  mancher  grossen  Vorzüge,  wie 
namentlich  der  Möglichkeit  des  Uebergangs 
des  rollenden  Materials  u.  e.  w.,  das  Feld 
der  schmalspurigen  Bahn  rllumen  muss. 
Die  Vüllspiirl>ahn  erfüllt  aber  auch  nach 
anderer  Richtung  nicht  die  Anforderungen, 

'  die  an  Neben-  und  EHeinbahnen  nach  An> 

'  sieht  des  Verfassei  s  gestellt  werden  intissen. 

(  Der  Verfasser  hält  es  nämlich  für  notb- 

I  wendig,  diese  Bahnen  so  leicht  zu  bauen, 

(  dass  die  Anwulmer  die  Möglichkeit  haben, 
mittels  l)eweglicher  Gleise  eine  Verbin- 
dung mit  ihren  Feldern  und  Wirthscbafts- 

I  geb&nden  leicht  und  billig  herstdleo,  und 
auf  diese  Weise  Lastwagen  und  Zugthiwe 
möglichst  entbehren  zu  können. 

I  Der  Verfasser  entscheidet  sieh  rnr  die 
75  cni-Spur,  weil  sie  eine  bessere  Ausnutzung 
f  ür  den  Verkehr  gestatte  als  die  GT)  cni  Spur 
und  doch  auch  eine  Verwendung  als  be- 

I  wegliches  Gleis  anlasse,  was  allerding» 
bei  der  60  cm  Spur  in  nodh  grOasttemlCasse 
der  Fall  ist. 

I       Ein  ganz  besonders  grosses  Gewiidit 

I  l^t  der  Verfasser  darauf,  dass  die  Schmat- 
spurbahncn  in  ein  und  derselben  Spar- 
weite erbaut  werden,  weil  die  Bahnen  ihren 

\  Zweck  zum  grOssten  Theil  verll«*en  wür- 
den, wenn  in  YcAge  verschiedener  Spur- 
weiten mehiiualiges  Umladen  der  Güter 

!  erforderlich  wird.  Findet  abw  in  dieser 
Beziehung  keine  allgemeine  Regelung  statt, 
und  zwar  zu  Gun.sten  der  75  cm  Spur,  so 
werden  im  Lande  alle  möglichen  Spur- 

[  weiten  entstehen  und  damit  der  Verkehr 
sehr  behindert  werden.  An  einen  Ausbau 
der  Schmalspurbahnen  kuUpft  der  Verfasser 
die  grössten  Hoflhangen  auf  eine  gedeih- 
liche Entwicklung  des  Landbaues,  nament- 
lich auch  eine  .Ausbreitung  des  Rübenbaues, 
der  sich  auch  ^fc^^i  nwUrtig  nur  in  dorNlhe 

I  der  Schienenwege  entwickelt. 

D>  i  Verfasser  ist  ein  entschiedener 
Gegner  der  Einmeterspur.  Da  sie  nicht 
dem  von  ihm  vertretenen  Orundaatse  ,dasa 
die  s(  hiiialspurif^'eriFisenbahnen  dicGrenzen 

^  nicht  übersteigen  dUrfcn,  in  welchen  traos- 
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•  port?ihlc   Glri>c   koiistruirt  werden",  ent- 
spricht, t>o  räumt  er  ihnen  keinen  Platz  i 
-onter  den  SehnuÜBparbahneii  ein,  ja  er  | 
warnt  sogar  die  Kreiso,  vorhandene  Ein- 
meterbabnen  anzukaufen,  weil  sie  ihr  „Kapi- 
tal in  altem  Elsen  anlegen,  denn  anderen 
Werth  hat  die  Einnieterbahn  nieht  für  einen  : 
ackerbantreibcnden  Kreis." 

Die  Arbeit  bat  jedenfalls  den  Vorzug, 
•In  bestimmtes  2u  strebendes  Ziel  klar  vor- 
noelcbnen  und  m  verfolgen,  wobei  denn 


iillcrdiiifrs  auch  alles,  was  nicht  in  den 
Riiiiinen  iiassl,  mit  schart'em  Urtlieile  abge- 
fertigt wird.  Immerhin  darf  die  Arbeit  ala 
ein  wprthvoller  Beitnif^  zur  Lösung  der 
Frage,  welche  Spurweite  die  geeignetste 
ist,  den  weiten  Kreisen  der  iSndKchen  Inter- 
essenten an  der  Kleinbahnfrage  empfohlen 
werden,  denn  die  Gesichtspunkte,  die  ge- 
rade nach  dieser  Richtung  hin  geltend  ge- 
macht werden,  verdienen  gewiss  volle  Be- 
achtung. Dr.  0.  M, 
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[No,  8^,  s.  as.] 

Die  Zusammensetzung  der  Zü^c  auf 
Zahnradbahnen.  Von  Peters  in 
Breslau. 

Es  wfirdcn  die  verschiedenen  Systeme  be-  [ 
sprochcD  und  rechnerisch  belenchtrt.  j 

_Da»  Handtltmuneum.  18M.  ' 

[Bd.  9,  JVo.  7,  Ä'.  ///.] 
Die  Lokalbahnfrage  in  den  Landtagen. 

Mitthciluug   über  die  Berathangen  dts 
liHhini  sehen,    sti-ifrischen,    scidesischrn  und 
kärntncrischen  Landtages,  soweit  sie  sich  auf  : 
die  Verwaltung  der  Lokalbahnen  jener  Lande»- 
theile  bexiehen. 

Der  sehlesische  Landtag  hat  «ieh  im  be- 
sonderen mit  der  Neuregelung  der  ;ie>.;niimtcn 
Lokalbabufrage  daselbst  befassl  und  hierbei 
der  Ansieht  darüber  Ansdmek  gegeben,  dass  i 
für  die  Entwicklung  der  I.'ikall.ialiiuu  S?chle- 
siens  die  Unterstützung  den  Staates  nothwen- 
dlg  is^  wenn  der  Lokalbahnenbau  die  ge- 
wUnscbten  Fortsdiritte  maehen  soll, 

DeuUeh«  BameitiMg,  189i, 

[No.  6,  S.  3S.] 

Stra ?f  pnbn hnhc t r i eh  mi tt c !   Ijc urh t  ^as. 

Da  der  oberirdischen  Stromzuleitung  für 
den  elektrischen  Strassenbahnbetrieb  hKufig 

Schwicriirkf itcii  L'Titp:(\i;'«'n;.'-esetzt  wrrilen  und 
da  auch  der  Betrieb  mit  Akkumulatoren  nach 
dem  hentigen  Stande  der  Technik  noeh  nicht  i 
mit  Vortheil  durchführbar  erscheint,  so  lio;,''t 
es  nahe,  dass  man  wieder  auf  die  früheren 
Versnche  mit  gej^re-stem  Fettgas,  welche  | 
Jul.  Pintsch  schon  Ende  der  70er  Jahre  anire- 
stellt  hatte,  zurückgreift.  Die  in  «Ucser  Avl 
ausgerüsteten  Wagen  der  schweizerischen 
8trassenbahn  NeafchA(el^St.BlaiBe  sollen 
ein  gutes  Ergebniss  geliefert  haben,  wenn  sie 
auch  noch  nicht  allen  Anforderungen  des  Ver- 
kebn  und  der  Bequemlichkeit  entsprechen.  1 


Weiter  wird  von  den  Gaswageu  des  Inge- 
nieurs Lührig  in  Dresden  berichtet,  die  auf 
der  Strecke  Dresden— Wildemann  vcrisuchs- 
^^olHe  benntst  wurden.  Eine  mit  Hhnlichen 
Wagen  ausg^erüstete  Stra-ssenbahn  soll  dem- 
nächst in  Dessau  in  Betrieb  genommen  wer- 
den. Ueber  die  Lührig'schen  Wagen  liat  dor 
Ober-Ingenieur  Kemper  auf  der  vorjäbrigoa 
Jahresversammlung  deutscher  Gks' und  Wasser- 
faeliin.Hiiner  in  T)resdcn  einen  ausführlichen 
Vortrag  —  abgedruckt  in  No.  ü6  v.  J.  des 
„Journals  für  OasbeleuchCung*  —  gehalten. 
Nach  den  cinprehcnden  hierbei  angestellten 
Berechnungen  sollen  die  Betriebskosten  für 
1  Wagenkilometer  bei  Gasbetrieb  nur  rand 
16  Pf  betragen  —  gegen  20  Pf  bei  elektri.'icheTn 
Betriebe  —  während  die  Durchschnittseinnaltnic 
für  1  Wagenkilometer  auf  20  Pf  auirefreben 
wird.  Der  (Jasbctrieb  würde  snn)it  noch  eine 
annehmbare  Verzinsung  de.s  Anlagekapitals 
bringen,  wo  die  elektrische  Balm  keinen 
Uebersehuss  mehr  liefert.  Wegen  weiterer 
Auskunft  wird  an  die  Hotorwagen-Oesell« 
Schaft  (System  Lfihrig)  in  Dresden  ver* 
wiesen. 

Dmgl«r»  petyi0eki»it^t*$  Jmtrnai.  ISSt, 

[Bd.  291,  H9ß  %  S.  5r.\ 

Kummer's  Anordnung  für  elektrische 
Strasscnbahnen.  Mit  4  Ablnidungen. 
Mittheilungen  über  die  von  dc^r  Firma 
O.  L.  Kummer  &  Co.  in  Niedersedlit/  hei  Dres- 
den vtrrwendeten  Dampfdjnamouiaschiucn  mr 
T!rKeugung  der  elektrischen  Energie  fdr  den 

Tletrieb  elektrisehiT  Stras'-enhahneu  mit  J»u8se- 
rer  Stromzuführiuig,  ferner  über  die  Form 
des  Stromabnehmers  tOx  die  Triebwagen  und 
über  einen  besonderen,  durch  eine  einfjiche 
Kurbel  va.  bandhabenden  Steuerapparat  zum 
Verlndem  der  Geschwindigkeit  des  Wagens, 

der  ziun  Gegensinnd  eine^  I'atent'/esiichs  ^••e- 
iiiachl  Die  Finna  «  ciulet  liir  da>  Wagcn- 
gestell  in  der  Kegel  zwei  Elektromotoren  ztt 
je  8  PS  an,  deren  Leistung  beim  Anlauf  des 
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1  für  KI«'lolifthn<-n. 


AVa^euü  bis  auf  Ib  PS  gesleig^crt  werUeu  kaiiu. 
Di«  R«ds«hsen  werden  von  den  Motoren  mit- 
tels   Stiniriider    mit    cintMir    IVhir'if  t/tinirs- 
verhältnUü  von  1:5  angetrieben.  Zur  Vcnniii-  , 
dwmig  des  Gerüiuche«  ist  das  kleine  Stirnrad 

fast  irnnz  ntis  !,cif»»r  hcrjfostellt. 

Üurtii  «Ijc  Zwtiitlicilung^  der  Hctriebskraft 
wird  das  (lewitlit  <les  Wufjens  als  Hoibuiifrs- 
gvwicbt  für  die  Knt«  icklunjf  der  Ziig:kraft  ; 
voll  au.Hiffiiuty.l,  so  dass  bei  stärkerem  Ver-  i 
kehr  mehr  Anbäugew  Affen  verwendet  werden 
köniicn  und  eine  liöher«  Sirherlieit  des  Be* 
triebe«  gegen  VcrlcebiMtnclraiifren  erxielt  trird«  ' 

GUuer»  AnnaleH  fUr  Gtwerlt«  und  Bamotnen.- 

189t. 

[ließ  3,  S.  Ö4.] 

])io  Ziik (Uli c  lies  elektrischen  Betriebe» 
von  Eisenbuhnen.   Von  Profcasor  Dr. 
Friedr.  Vogel,  Cliarlörti^ii'nti'L'. 
Millbeilung    einiger   Angaben    aus  dem 
Vortrage  de«  engrÜHcheii  EUelttriicers  Dr.  Edw. 
Ilopkiiisoii   in;u  )i  „Industritü*  mu\  Iren"'  1893,  ! 
S.  883)  mit  Riv.ii;;-  auf  die  Erörterung-  im  Rcr-  f 
liner  Vert  iu  Im   Kl!^l'nbahnkuude.   I)ic  Müg-  '■ 
liehkeit,  Gcächwiudigkeiteu  bis  zu  süU  km  in 
der  Stunde  an«aweuden,  wird  bezweifelt,  da- 
gegen günstigere  Aussicht  für  die  .\kkumu- 
iatoren-Lokoiuotive  erwartet,  sobald  die  £lek< 
trotecbnfk  im  AIcknimtlatorenlMiu  weitere  Fort- 
schritt*-  ui'in.iclir  uriil  die  hier  gestellte  Anf-  | 
gäbe  gelüHl  hubeu  wird. 

[Heft  l  .V.  6-J  u.  ff.] 

Zur   (iesehichte   der  ßulinen   von  ört- 
liciier   Bedeutung.    Vortrag  des  Re- 

gierungabanroeiaters   MtUIor    iu  der 
Sitiung  dos  Verelui  fDr  täsetiltahnknnde  I 
zu  Berlin  am  13.  Dezember  itiflO.  | 

I>ii'  i  -i  hiehtli«'h»'  Entwickhni:;  «irs  Kleiii- 
liaiiuwescns  in  deii  verseliieilenen  Kuliurläu- 
dem  wird  auNführlieb  dargestellt  und  hierbei 
■/iiq-lcich  die  ert'olgte  geaetsürhe  Regelung 
eingehencl  erläutert. 

I 

La  f«te  f^r^.  JfiM.  I 
Chemin  de  fer  d'inter^t  loral  de  Ninie»  , 

;\  Arles. 

r 

Der  Magistrat  von  Ninn's  hat  l)esehinssen. 
der  zu  erbauenden  IJahn  «-ine  Zinsbiirgsehatt 
bis  zu  hdOOKres.  jährlich  unter  der  Bedingung 
scu  bewilltgeo,  dass  diu  EiuDahmeüberscIiiisse, 
welche  sich  auf  den  schon  gegenwärtig  in 

(  amanine  in  Hetrieb  bcfindlieheii  lialinen  er- 
geben, zunttehät  für  die  Lokalbahn  rerwaudc 
werden  und  daas  die  Snininen,  die  vion  der 
Stallt  Ninies  gezahlt  wn  lon,  ein  Darlehen 
bilden,  das  geiuttss  dem  Gesetze  vui»  11.  Juni 
1H80  und  dem  Dekret  vom  äO.  M»rx  itjm  xnrilck- 
erstattet  wcnlen  soll. 


Mittheihmgin  <hs  IVreuiv  f'iir  die  FUrilcrung 
det  Lokal-  und  atrassenbahn  wcneim.  iöißi. 

\I!"ff  -J.  S.  47.] 

l'ebur  die  t.i estaltung  der  i'ersoncn' 
und  Gütertarife  auf  Lokalbahnen. 

Vortrag  de,s  In.spektors  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen  Albert  Iraner.  Der  Vortragende 
empfiehlt  für  den  Personenverkehr  den  Kilo- 
metertarif und  für  den  (»üt<'rverkehr  die  An- 
wendung des  reinen  Kaum-  und  Gewichts- 
Systems. 

[Heft  2,  S.  6'i.j 

Vorschlage  des  bAhmisehen  und  galisi- 

schcn  L.iinirsansx-hnsses  an  das 
k.  k.  II  !ui  li  I- 1  s  III  i  ni  V  1  «■  r  1 11  II». 

Abdruck  ilcr  Miiigaitfu  de^  höiui.schen  uud 
des  galizischen  i^undesauäschusses.  Vom  böh" 
mischen  Lande>ausscliusse  ist  im  besonderen 
empfohlen:  ,.Die  Konzessionirung  kleinerer 
Lokalbahnen  (Tertirtrbahnen)  der  Landesregie- 
rung au  überlassen  urd  dieselben  in  ähnlicher 
Weise  wie  im  jireussiBchen  Kleinbahngesetie 
EU  deliniri'n". 

l>cr  galizische  LandeJiuus:M:huss  hat  im 
besonderen  vorgesehlagen:  „Die Bildung ^es 
In  snnilcrcii  pDiids  und  Att>L'"ali<'  \'oii  Staats- 
prllmicn-Üchuldvcrsehrcibnugeu  iu  der  Höhe 
von  100  Mill.  Gulden,  sowie  Bestimmungen 
über  das  Mritntallsrecht,  nach  weleheni  das- 
-selbe  nielit  allein  dem  Staate,  sondern  auch 
detu  an  der  Kapitalsbildnng  betheiligten  Laude, 
Bezirke  utui  den  Genu-inden  nach  Massgal)c 
der  IJctlieiligiuig  zustehen  soll,  endlich  auch 
die  Errichtung  einer  eigenen  Abtheilung  bei 
der  k.  k.  Generaldirektion  der  österreichischen 
Staatsbahnen,  sowie  einer  Oberleitung  bei  den 
k.  k.  Elsenbahn-Belriebsdirektionen  für  d«'u 
Betrieb  alier  deuaeibcn  unterstehenden  Lokal- 
bahnen." 

Bestimmungen  über  die  E  r  t  b  t*  i  i  u  n  g  vtiu 
Ei  seil  bahnda  rl  eben  seilen.-  der 
Landesbank  de--  Königreiches  Ga- 
liziun  uud  Lodomerieu  mit  dem 
OrOKsheraogthnm  Krakau. 

Das  .Statut  der  Liindesb  itik  i>t  .im  T. 
tober  1S93  genehmigt  tuid  culhült  iu  seinem 
Abschnitt  IV  die  Bestimmungen  über  Eisen* 

babndarlehen  und  zwar: 

\.  Erlheilung  von  Darlehen  7ti\i. 
Ii.  Verbültuis-.   des   Schuldner:>   zur  Bauk 
(§  B7-«>. 

C.  Eiscnbalinoblig.'ifioh.  Ii  i  01  7r>  nml 
endlich  über  den  Wirkungskreis  des 
Anf^ichtsratlicH.  soweit  die  liüsenbahn' 

'Irifb'hen  iu  Fra;re  komnu'n  ItK»'. 

(Vergl.  auch  Zeilschrift  für  KIciubnhueu 
Seile  lOU,  Oesetz  liotr.  die  (rnterstdtsnng  tou 
Eisenbahnen  nieilcren  Ranges.) 
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Sailroad  GaztiU,  iS9t- 

[No.  €y  S.  98.]  I 

The    Wengern    Alp    R«ck    Itailroad,  | 

u  itzorland. 

Ausführliche  Mittheiliiiijif  über  die  Wen- 
g'ernnlp'Zahnstftnpenbnhn  in  dfr  Schn'f^iz  mit  f 

II  AbbildunL'fii,    Dir  "\'rrIir-N>'ninufii  -«•-•rn-  | 
über  frühere«  viTwaiulten  Ausführuu'fi'u,  die  : 
eiffenartifre  Zabmtanirenüchienn  und  die  Ans-  ' 
rii^tnnir  ilfr  Lokornntivcn  mit  2  ü^rkuiiiirliou 
ZiihnritiU'Fii,  durch  die  eine  w»-si  iiilu  ln'.  \  i  i  - 
einfachun;;'  in  d*'r  Anordnung  der  Ziiliustanjrt'n- 
n'cichcD  linbriiicfülut  ist.  worden  einprchiMid  i 
beschrieben.    Am  Selilusse  ist  eine  wertiivollc  , 
Nachweisung    von   Zahnstnn^renbahnen  der 
Schweiz  gcjreben,  in  der  Angaben  über  An- 
lagekosten.  Zu;rkralt,  kleinste  Krunnuungs- 
balbniesser,  znlüssij^e  Gesebwindigkcileu,  Zug^  • 
gewichte  und  das  todte  Gewicht  für  je  einen  \ 
Sitzplatz,  u.  dergl.  ffir  Hne  Reihe  neuerer  Aus-  s 
führungen    znsaiiinu nuc-tellt  sind,  llervor- 
gehoben  verdient  zu  werden,  das»  die  in  Uede 
stehende  Bahn  naeh  der  Ansicht  Vieler  Tor- 
aiissiilitlii  1»  dii'  li'lzlc   'cin   wird,  für  die  im 
Betriebe  Damptkrat't  zur  Anwendung  gelaugt. 
I>a  die  in  der  Nfthe  sa  Gebote  stehenden 
reichen  Wasserkräfte  mit  T.cirhH^kpi»  durch 
Anweudiin<:r  der  Klektrizitiit  iiälten  nutzbar 
gemacht  werden  künnen,  so  würde  hieilMi 
voraussichtlich  nidit  nur  eine  Vcriin<>eruiiir 
der  Betriebskosten  erzielt  worden  sein,  son- 
dern es  hiitten  aucli  noch  manche  sonstige 
Vortheile  des  elektrischen  Betriebes  ausgenutzt 
werden  kSnnen,  2.  B,  der  wesentliche  Vor- 
theil  des  Fortfalles   der  Itauelilicl.isii^unjren 
in  den  engen  Tunnels,  der  sich  zur  Zeit  beim 
Dampfbetrieb  sehr  unangenehm  fühlbar  maebL 

[Nu.  \  .S.  l.U] 

Cableways  for  Heist       und  Convi-y  in^--. 

Ifittheilun^  über  schwebende  Onihtsvil- 
bahnen  zum  Transport  \on  Materialien,  Ki- 
zeu{rni-*seii  des  Berjjbaus  \i.  s.  w.  n.icli  einem 
Vortra^r  von  Mr.  .Spencer  Miller  in  di  i  Ann  riean 
Society  ot' Civil  Kng-ineers,  mit  5  Abbildungen. 
Neben  den  manniglachen  .V uf;f abon  für  schwe- 
bende Drahtseilbahnen  kann  auch  die  di  r 
Personenbefürderung  da  iu  Frage  koniroen, 
wo  die  Anlage  von  Strwssenbahnen  ku  kost- 
sl  iii  würde;  in  iliesem  Fülle  (i  i  'li  ii 
die  Schwebebahnen  dem  Begrifle  nach  den 
Kleinbahnen  siizurechnen  sein,  wenn  der  Ver- 
kehr, dem  sie  dienen,  ein  tiffentliclier  ist. 

[Ao.  8,  S,  145.] 

Oibb  s  Interloeking  for  a  Orossinj,'  of  au 
Electric   with    a  Steam  Uailroad. 
Mit  9  Abbildungen. 
Be,«clireibnnsr  einer  Si^nalsielH'nnijrsa  ulnare 
für  die  Schienenkreuzuug  einer  eiektriüehcu 
mit  einor  Dampfbahn,  ausjrefubTt  an  den 

l\'li.Ti:;iii;^<'n  .l.'i'  (  ii:c;i_''>  :rA'\  N''iiTli  Shnre 
Elektrischen  Balm  über  die  Evanston-Strecko 


der  Chicago,  Milwauicee  und  St.  Paul-Bahn  bei 
Calrary  und  am  Sheridan  Park,  Illinois. 

[Bd.  XXTII,  No.  6;  S.  56".) 
Verordnung  betr.  die  Kabel  der  Seil- 
bahuea. 

Erlassen  voin  schweicerischen  Bundesrath 
am  Vi.  Januar  IfOA. 

[Bti.  xxrrr.  xn.  s,  s.  S7.\ 

iJrabtseilbahu   auf  den  Dolder  in  Zü- 
rich. 

T")!!'  ünlii)  iiiimiii  ilii'iMi  Ausi;;iii<;spunkt 
vom  liömcrhof,  einer  Station  der  clektriscbeu 
Strttssenbahn,  und  führt  810  m  weit  bis  xuni 
Doldcr.  Das  .Aktienkapital  hctrH^t  30üüü0  Frcs. 
Zum  Juli  steht  die  lubetricbsetzuug  iu  Aus- 
siebt 

Tkti  ttaUway  EngiMer.  tSH* 

[No.  a.  S,  A2.] 
Light  Railways  for  New  Sonfh  Wales 

AusfüiurlicheBesprechuug  der  Mittel,  welche 
sieh  darbieten,  um  den  Bau,  den  Betrieb  und 

die  Unterhaltung-  von  Bahnen  fiii  miti  rL'^eorit 
ueteu  örtlichen  Verkehr  iu  en^  ünsctilem  Masse 
mögliehst  billig  sa  geatalten. 

The  Street^aSlway  Journal,  f^j^ 

[Vol.  X,  2fo.  2,  S.  &>.] 
The  üovernnieul    Tramtrays    of  New 

Sontli  Wales. 

In  der  ganzen  Kolonie  niud  zur  Zeit  14ä  km 
Trambahnen  im  Betriebe;  17,9  km  sind  in  Bau, 

unil  zwar  iMiie  Kuliflltnlniliiiie  von  7,«  und  eine 
Daniplbaliiiliiue  von  i,-  km  Ijün^e  in  Sydnuy, 
nnd  eine  solche  von  s,-.  km  Liliijro  in  Now- 
cmtlr  Dir  Dampf baliidinien .  insfresamml 
IUI»  k\a  laii^.  wovon  !H)  km  doppelgleisig,  iit 
d«'r  Stadt  Sydney  nnd  deren  Vornrien  werden 
ausführlich  bes>ehrieben.  Die  Verwaltung  liegt 
in  der  Hand  einer  unabhiin^-ifren  BehJfrdo,  be- 
stehend aus  ;$  AnfsiclitsheanUen.  103  vier- 
rädrige Motoren  mit  je  ä  gekuppuiten  Achsen, 
802  Wagen  «umeist  für  je  70  FnhrgHste.  mit 
\Mi(>i  Nit/.rii  iinil  Schit^bethiin-ii.aut' ic  l*  \  icrrnde- 
rigeu  Drehgestellen  ruhend,  bilden  die  Be- 
triebsmittel. Die  Leistungen  und  die  Dauer 
der  üetriebsmittel.  Ii'  Zahl  der  UeaMir. n  uinl 
Arbeiter  mit  ihren  *ieiiülteru  und  I.übnen,  die 
Tarif'  und  die  finanziellen  Ergebnlüse  der 
Dampfbabnen  werden  eing-ebend  mit;retbeitt. 
Die  üeberscliüosc  aus  dem  Betriebe  bringen 
'  eine   Verzinsung    des  Anlagekapitals  von 

[Vol.  A',  No.  Ä  S.  H0.\ 
The  Transformation  of  Baltimore. 

AusfiilirlicheMittheilun^  über  'Ii'  rmcrestal- 
,  tuug  der  frühereu  Pferdebahuiinien  von  Balti- 
I  moro  in  solche  mit  mechaDischeiu  Betriebe,  nnd 

eingehende  lU-^i  lirr-tbunf;'  der  jetzt  bestehenden 
oder  in  der  Ausführung  begriflenen  Stadt-  und 
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TTimibiihntini«n.     Gepenwirtig   bMtehen  5 

<>To-->o  (";rM-n>cliartrti  mit  einem  Netz  von  y.u- 
saumjc«  350  kin  Länge.  Hiervon  werden  61  km 
mit  Kabel,  9S1  km  dektriseh,  und  nur  noch 

68  kn»  mit  Pferden  l>orrio>n  n ;  niicli  niif  den 
letztgenannten  Linien  w  ird  der  l  ebergan;?  zum 
elektrischen  lU-triehc  bereits  geplant  und  vor- 
bi'reitet.  Die  AulVeinlunjfCn  zur  \'erbessc- 
ruu^  des  ScIincUverkehrs  wilhrend  der  letzten 
drei  Jahre  haben  etwa  10  Mill.  Doli,  betragen, 
und  aoch  mehrere  weitere  Millionen  werden 
Bur  VeUendiiiii»  der  mafuigeeielien  Bahnan- 
lagfen  nothwendig  sein. 

{m  X,  No.  2,  S.  ST.] 
Au  Kleetric  Read  in  a  uow  ficld. 

Zar  VerlHadung  der  gewerbreicben  ütadt 


bahn  auf  Ann  Broadway  und  der  aiebentm 

Avftuir  von  \<n\\nrk.  dif  im  Jniii  vnri;_'en 
Jahres  in  lietricb  gesetzt  wurde.  Die  Linie 
folgt  TOn  South-Ferry  bis  sm-  46-  Strasse  dem 
Broadway  und  von  hier  bis  zur  59.  Strasse  der 
siebenten  Avenue.  Die  kon.struktiveu  Einzel- 
lieiten  des  Oberbaues  und  der  Eabelfiilirung, 
die  Anordnun}^  der  Kraftstutionen,  sowie  die 
erheblichen  und  maunig;fa!tigen  Sehwicrig- 
keitcn  der  baulichen  Ausführung  werden  ein- 
gebend beschrieben,  ilierbci  sei  daran  er- 
innert, dass  die  erste  Konzession  zum  Betrieb 
einer  Stra.ssenbalin  auf  dem  Broadway  nach 
langen  vergeblichen  Bemühungen  im  Dezem- 
ber 1884  Ton  der  Broadway-Bahngescllschaft, 
.■III  (It'rt'ii  S|iit/i  ilainals  .laeobShur]i  ;ils  Pritsi- 
deut  stuQ«l,  durchgcscUt  wurde.  Dieser  wurde 
Sanford  (im  Staate  Maine)  Ton  fiber  80on  Ein-  '  «ngektagt  «nd  fiberflihrt,  zur  ErlaiiEranir  der 


wohnern  mit  der  niicbsten  diiterstatifm  der 
Portland-  und  Rochester-Eiseubahn  ist  eine 
Bahn  mit  elektrisrhem  Betriebe  hergestellt 

^'>orll(•ll,  ilir  .iiispfr  iliin  rcgclniÄssigeii  l'er- 
soucuverkehr  aui-h  einen  starken  Fracht-, 
Expreasgat-,  Post-  und  Oe|)lldcTerkehr  an  be- 
■Wlltigen  bat.  Dir  Fradit-  und  Kohlenwagen 
werden  mitlei»  »  iu«  r  lu-swiidert  u  elektriseheu 
Lokomotive,  die  in  einen  gewöhnlichen  Güter- 
wagen tingebaut  ist,  von  it<  i  Aiisehlussstation 
bis  zum  (»rtc  ihrer  liestijjauuug  bcfiirdert. 

Gepäck.  Expreu-,  Post-  und  Stückgut  wird 
in  Anhttngewagen  mit  den  gewöhnlichen 
Motorwagen  für  den  Porsonenx'crkehr  mitge- 
führl.  Von  MJlrz  bis  Mitt«'  Dezembvr  vnni.'^^en 
Jahres  wurden  im  ganseu  1 S82  Güterwagen 
mit  mnd  U  800  t,  d  i.  für  den  Arbeitstag 
duroh-chnirtlicli  iKiIir/.ii  ti  Wagen  und  ."io  i  lic- 
fördert.  Im  l'crsonenverkebr  wtirdeo  iu  einem 
Zeitraum  von  8  Monaten  Iii  TSÜ  Personen  be- 

fünlort  und  etwa  13G  W.i„'('iikm  täglich  ge- 
fahren. Die  IJnie  ist  etwa  4  km  lang  und  ein- 
gleisig, die  grüssti- .Steigung  beträgt  öVs^ auf 
gOiim  iJlnge,  der  kU-inste  K^iillmlung^halb- 
incsser  Sifui.  Die  IJotriebsmittel  bestehen  aus 
«wei  geschlossenen  Motorwagen,  jeder  mit  S 
aOpferdigeu  Westiughousc  -  Motoren  ausgf»- 
rflstet,  femer  au»  2  offenen  Anhiingewagen 
inxl  2  geschlossenen  (Ülterwagen.  Die  elek- 
trische l^komotive,  mit  2  SUpi'erdigen  VVestiug- 
bonae^Motorcn  ansgerfistct,  hat  eine  Uesamint 
lltnge  \'on  H.'.n  m  iiinl  ri:i  l">ifiiNi cw  ii'Iit  von 
Su  t  Ihre  normale  Ge;>chwindigkeit  beträgt 
84  km  für  die  Stande;  auf  der  Steigung  von 

h' ',":<.  zif'ht  sie  regelmiissig  4  beladene  Kohlen- 
wagen von  j«r  131  Gewicht. 

[  Vol.  X.  Xo.  l^  .s.  10 1: 

The  intrinaic  value  ot'  Street  Railway 
invcatmenta  b3'  £dw.  E,  Higgins. 
Fortsetsung  aus  No.  1. 

[  Vol.  X,  No.  2,  S.  m] 
The  Broadway  Cable  Road  completed. 

Ansfübrliehe  ^c^^•!l^(■ibunir  der  Piiiian ^fiih■ 
nuig  de«  wichtigen  Unternehmens  der  (vabel- 


Kon/.rN-.iiiii  iiiclirf.irfio  Pcst(Hiiuii;j'-sver>nrhe 
gemacht  zu  haben.  Inzwischen  war  die  Bahu 
bergectellt  und  Ende  Juni  1666  in  Betrieb  ge« 

setzt  worden.  Seit  ricin  .Irilire  1889,  wo  die 
Bahn  öffeiuiich  vcrkaiUt  >Mirde,  bildet  die 
Linie  einen  Theil  des  Netzes  der  Broadway- 
und  siebenten  Avenue-Ki^enbahngesellsehalt, 
die  gegenwärtig  bereits  umfaasende  Erweite- 
mögen  für  ihre  Linien  plant, 

,  Vol.  X,  No.  2,  6.  liä.] 

Care  of  .Street  (_'ar  Motors. 

Mittheilung  Uber  eiue  Erörterung  in  der 
Strassenbahnversammlung  iron  Ha^saehnsetts, 

belrefl'end  ilie  sorgfültige  riitt  riiait ms;^  inxl 
Beaufsichtigung  der  btrassetibabuniotorcn  auf 
Terschiedenen  Linien.  Die  Erfkbrnngen,  die 
in  dieser  Pichtung  mit  verschiedenen  Mitteln 
zur  Verhütung  von  Betriebsstöruugeu  und 
UnTegelmlU»igkeiten  seitens  veraehiedeaer 
Strassenbabngesi'It'-pliaftoti  gemacht  wurden, 
werden  eingeliend  liesprochen. 

[Vot.  X,  No,2,  s.  m.] 

A  new  antioscillating  deviee. 

Mittheilung  einer  Anordnung  von  zwei  ttber 
den  Achslagern  des  Untergestells  von  Strassen- 
bahnwagen  gelagerten  zweiarmigen  llubeln, 
die  zur  Verhinderung  der  wiegenden  Bewegung 
der  Wagen  dienen  sollen.  Mit  Abbildung. 

[VoL  X,  No.  a,8.13iu,  m.} 

Annnal  Reports  of  thc  North  and  Went- 

f  liii  a-  i  Street  Itailroad  Compa- 
iiies  and  of  tbe  Chicago  City  Rail- 
way  Company. 

Ausführliche  Mitthellnng  der  Betriebst-  und 

finanziellen  Ergebnis^  der  drei  wichtigsten 
btrasseubahiigesöllschaltcu  von  Chicago  wäh- 
rend des  Jahre«  1893.  Die  hauptsHehlichsteo 
Ke^nhare  L'*'ben  wir  in  nachstehender  Zu- 
sammenstellung wie^lcr: 
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Chicago  City  lixiilwuy  ...... 

IWSHOOO 

+  83  577  000 

968MC00 

-I&4S8000 

West  Cliienfro  .Street  Unilroad  .   .  . 

+  535000 

16  813  01« 

+  1230000 

North  Chicago  Street  }{ailroad  .   .  . 

+  9  81»:.' 000 

9  •>i4  000 

+  «76000 

Zuüaiuiueu  .  .  . 

287  001000 

+  550O4O0(» 

&'J  341 000 

+  7391000 

8 

7 

8 

9 

W 

Koh- 
einnahmen 
in 

Zunnlimc 
^e^ren  dn> 
Vorjahr 

BctrieVis 
ansjjahen 

Ztinahme 

l^ru't'u  i.la.s 
Vorjahr 

In 

Crozcncen 
der  Kota- 

Uoll. 

Doli. 

Doli. 

Poll. 

West  Chicago  Street  Bailroad  .  .  . 
North  Chicago  Street  Railroad  .  .  . 

0060000 
5236000 
8  016  000 

+  1669000 
'+  «16000 
i+  408000 

3422000 
8S80000 
1 418000 

+  612000 
+906000 
+  3900O 

56,1 

M.I 
47.» 

Znsammea  .  .  . 

um  000 

+8767  000 

7666000 

+81^7000 

Interesse  venliene.n  Terner  liocli  liie  ver^lei- 
ehenden  Angaben  der  Betricbskusten  für  die 
Wagenuieile  bei  eh^ktriseheni,  bei  Kabel-  und 
bei  Pferdebetrieb,  die  bei  der  Cbieu^^o  Cilyt)ahn 
zu  13,0,  9,9  und  21,»  Cts.  angepeben  werden, 
wnhrend  die  eutsprcciicuden  Einuahtueu  84,i, 
19^  und  81  Cts.  betragen  haben. 

[Voi.  X,  aVo.  2,  S.  m.\ 
The  Bordeaux-Bouscat-VippRTi  Electric 

Mittheiluiij;  der  Kntstcbungägenchichtc  der 
mit  oberirdischer  Stronnuflihmng  angetegten 

Bahn  ti!nl  I'.t'-i  lir<  ibun^  der  4,"  km  hingen 
Liuic  von  l  ui  Spurweite,  der  Krall^lHtiou  uud 
der  Betriebsmittel. 

Volkswirthachaftliche  WocheuHchrift.  J8^. 

[Bä.  XXI,  Xü.        S.  211.] 
Die  elektrische  Stadtbahn  in  Budapest. 
Von  Alexander  Dorn. 
Ein  kuriser  Bericht  über  die  Ausstattung', 
den  Betrieb  und  die  Entwicklunir  des  Unter- 
nehmens.  HeiTor<;ehj)ben  wiril  dif  SrliiH'lli;^- 
keit  der  Bewegung  der  Motoruageu,  die  15— lö 
Kiletneter  je  nach  der  Lebhaftigkeit  des  Ver- 
kehrs nuf  rien  benutzten  Strasseik betrügt.  Die 
Stadtbahn  leistete  im  Jahre 
leei:  1616213  Wagenlcm,  beförderte  B  666  866 

Person»'n,  vi  rcinnahnite  550  15^S  fl. 
1^:  mit  61  Motoren,  2  Beiwagen  2312 lüO 
Wagenkm,  beförderte  10  981»  179  Per^ 
ßonen.  vereinnahmte  76«;  717  fl 
lö98:  mit  H2  Motoren.  10  Benv.i-.n  2  570  020 
Wagenkm.  beförderte  12  499  274  Per- 
sonen, vereinnahmte  9lt>278  tl. 

>>  m«  encliwdw  Melle  =  Ijeos  tan. 


Neben  vuleii  praktischeu  Vorzügen  führt 
der  BerlehterstHtler  aueh  namentlich  das  ge- 
fJiUige  Ansselien  der  Wagen  an.  die  di m  Ver- 
kehr auf  den  Strassen  und  der  Stadt  ein  be- 
sonder.s  fireundtiches  und  elegantes  Geprilge 
verleihen. 

Zeittehrift  de»  Verein «  Deutgeber  Ingeniatre, 

im. 

iXo.  5  u.  6,  m  u.  fö8.] 
Das  Veritehrswesen  auf  der  Weltaus- 
stellung in  Phirarrn  1898.  Von  Dr. 
Rollmann  in  Frankfurt  u.  M. 
Ausführliche  Mittheiinngen  über  die  bau- 
liche Anordnung,  die  Betrieb-üiitti  1.  den  Be- 
trieb und  Verkehr  der  nonliiiui  iikauischeu 
Strasseubahnen,  in.sbe.sondere  der  Drahtscil- 
und  der  elektrischen  Bahnen.  Am  Schluss 
folgt  eine  znsammenfasHend«  Betrachtung,  in 
der  die  Nutzanwendung  auf  die  Verhältnisse 
der  Kleinbahnen  in  Deutschland  gesogen,  be- 
<<onders  md^lichste  Entlastung  der  Sifcntlichen 
^'^rkl  !irsiuilriiirliiininu''n  vnn  zahli'cicln'n  auf 
denselben  lasteudeu  Abgaben,  Steuern  uud 
sonstigen  Verpfllehtongen  ver*(jiiedeiister  Art 
empfohlen  wird. 

Zeit*chrift_ftir  Eisenbahnen  und  Dompfschiff- 
fahrt,  im.  ' 

[Ucft  U,  S.  129.] 

Das   bayerische  Verkehrswesen.  Von 

Dr.  Otto  Ballerstedt. 

Der  Aufsatz  giebt  an  der  Hand  der  Ver- 
handlungen in  der  bayerincheu  .Abgeordneten- 
kaunnt-r  über  die  Bcrathung  des  Eiscnbahn- 
uud  Postetata  einen  allgemeinen  Ueberblick 
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über  tJii:  Kulw  u  kliuiji  des  bavf  ri.-'Clieii  \'lt- 
k^räwi>seiis  und  berücksichtig  bei  dieser  <.>c- 
legciiheit  die  l'rufre  des  Baues  der  Lokalltaliuen 
in  Bayern,  wobei  besonders  auch  darauf  Inn- 
gewiesen  wird,  dass  der  Minisu-r  des  Verkehrs- 
wesen« hcrvor^elioben  habe,  da««  er  stets  die 
Melnnti?  vertreten  habe,  das»  fdr  den  Aiubau 
der  Lnkatbahnen  auch  der  Privatunternelimunpr 
ein  Thiltigkeitagebiet  freizulassen  »ei.  Zu 
einer  gesetzliehen  Re^elun^  «len  Lokalbahn- 
Wesens,  wie  d;i-  Iii  l'reusscn  dun  Ii  il:i>(;esetz 
für  KJeiubatmeu  gejicbeiien  ist,  lie^t  nach  Aii- 
sicbt  des  Hinisters  sur  Zeit  noeh  keine  NMtht' 
gang  vor, 

[lieft  8  u.  d,  6'.  m  u.  m.] 

Die  ungarischen  Lokalbahnen  im  Jahre 
188a.   Von  <'raf  Iviuard  Wilc/ek. 

Vergl.  ,3Seitschria  für  Kleinbahnen"  Heft  3, 
Seite  107.  Ausführliche  Angaben  In  den  Ta- 

bellrii  auf  Seite  I  ii  umi  135  über  Lilnjce,  Ver- 
kehr.tcrg«bni8se,  Eimialiuien  und  Ausgaben, 
Bestand  des  Fahrparkes  fttr  jede  einaelne  der 
60  LokaHMiknen. 

ZtUat^itiß  fttr  Tran!iportwt$tn  und  Juanen- 
bau.  im, 

[No.  Ii  .S'.  ^?/.] 

Die    Kfinhaltun;;    der  Stra8S«-ubabn- 
lialteiilfttxe.  Von  Dr.  Karl  Hilso  in 

Berlin. 

Es  werden  di».  in  i'li n  Fülle  f^clrcnnl  be- 
handelt, das»  die  Strai>.seubahn<i-i'sell.sebafk 
kontraktlich  /.u  keiner  Lei^lun^  in  dieser 
Beziehung  verbitnd(>u  oder  da»^  eine  koutrakt- 
ücIh!  Verpflichtung  zum  Beinhalten  der  Halte* 
plätse  vorhanden  ist. 

Pür  den  ernten  Fall  wird  dem  Eigcnthünier 
dl  r  Siravsr  rlic  SorjTe  fÜ!  <la->  Kcinlialten  auf- 
2uerlc^-eu  suiu,  für  den  /.weiteu  Fall  iifttte  da- 
gegen die  Strassenbahngesellschaft  die  Ver- 
jiflichtunjr  zn  ül"  rtiehnien.  Ks  winl  dabei  die 
Frage  erörtert,  ob  hierbei  aueli  ein  Beütreueu 
der  Haltestellen  mit  Sand  oder  Asche  verlangt 
werden  kfinne,  um  ilailnrch  Un^rlücK^nnifii, 
die  bei  dem  sihnelleu  Ab-  un«l  Autstfi^eu 
leicht  vorkouiuii'n  können,  voraubeu;rcn.  Der 
Verfasser  bejaht  dii-  Fra '_■"<'  und  weist  dem- 
eutsprechenil  auch  diii  .strassenbuhnj^escil- 
schaltrn  die  Verantwortung  für  die  Kolgen 
einer  Unterlassung  dieser  Verpdiclitung  au, 
indem  sie  die  Schadloshaltnug  der  (iescltfldlg> 
ten  sni  iibornehnien  htttlen. 

(Art.  7,  S.  m-,  No.  8,  /f.  J'24.] 
Ucber  iiinerikiinisclic  .'^t  rasst-nbahnen. 
Vüu  Uberingcuieur  Hugo  Koe>tler. 
Darstellnug  der  £utwiekliih>r  der  ameri- 
l.auisi  lii'ii  Slrasscnbalinen,  wöbe*  1'  •  . 
lielien  I  »e^jrüuders  de>  anierikauisi  Ih-u  Slrassen- 
bahnbanes  John  Steplieiison  gedacht  wird.  Seit 

simi    l^t>l<t  km  .•"•trassfuliahnfii  gebaut, 
ha  Jahre  iHi^o  wurden  2023ül02tJ2  IVtsoücu 
lleriiin>i;4>jrcb«!n  Im  Aunrase  deü  Konifi 
VcrUiK  Von  Jntiii»  Syringor  ia  U^rltn 


belüidcTi,  In  den  U  uitn  Jalireu  hat  die  Elek- 
trizität eine  iM'rvorrajfcnd«'  Bolle  überuoininett. 
Es  werdeil  sodann  einzelne  8trasscnbahneii, 
namentlich  die  Bahnen  in  Chica^ro  besprochen. 
Chicago  hatte  im  .Jahre  IgßS  8  Omnibuülinien, 
auf  denen  18  Fahrzeuge  verkolirten,  tftglieh 
höchstens  isno  Wagenkm  dnrehliefpn  und 
jalirlicli  kauai  ciiir  lialli«'  Nfilliiui  >fi'iis('hen 
beförderten.  Dcnigeguiiübcr  verfügte  Cliicago 
1898  über  eine  Hochbahn  mit  89  elnmttndeu' 
ilci»  Hahnen  und  8110  km  Strri^scnhaliiirn.  wideh' 
letztere  aiieiu  im  Jahre  30U  .Mlllioncu  Alenücheu 
beförderten.  Es  werden  dann  noch  41e  ein- 
zelnen Betrieb^f^vstriiio  n.ieh  der  Art  der  bc- 
wegendiMi  Kiali  l)^■^[Jrüt■llt'n. 

Zeitung_  des   Vereine  Ueutttcher  EUenbahu- 

[No,  17,  8.  145.] 

Zur    lleurtheiluug   der  Betriebskosten 
elektrischer  t>ira»seababaen  mit 
oberirdischer  Strom  auf  Abrang. 
Vgl.  die  kleine  Mittheilwig  diese» 

Heftes. 

[JTo.  S,  173.\ 
Die  Privatbauthilligkeit  im  Eisenbahn- 
w»'S(Mi.  Von  Peters. 
Ks  wird  dargelegt,  dass  von  dem  Gesets 
für  Kleinbahnen  eine  lebhafte  Anregung  zur 
privaten  Bauthiltigkeit  «Twartct  wUre,  ilass 
diese  Erwartung  bisher  jedoch  noch  nicht  im 
erwünschten  Masse  sich  erfüllt  hätte,  und  worin 
die  Utaaelie  hiorsn  zu  suchen  s«L 

[No,  18,  s.  ae.] 

I!eb>  r  <1;ts  Umladen  bei  Kleinbahnen. 

Mittlituiuug  eines  Vortrages  des  Geheimen 
Pinnnzraths  Köpckc  aus  Dresden  in  der  Ver* 

Sammlung  der  Deutseln^n  T .and«  irsh-t  liaft> 
ge.sellschaft  vom  14.  Februar  1893  über  diu 
Fragen  des  Verladens  von  Gfitem  von  der 
Kleiubaliii  .inf  'lic  llaiipilialjn .  sowie  über  die 
Ueberführuug  vou  Volispurwagen  der  Haupt- 
bahn auf  die  Kleinbahn,  nnA  von  Kleinbahn- 
ivffgon  auf  die  H  niptlmhii  \aeh  dem  .lahr- 
biielie  der  Deutsehen  Laiidw irlhscliaftsgesell- 
sehalt  1893,  I5d.  8.)  Die  m  ichtige  Frage  wird 
unter  Vorfülirung  einzelner  Beispiele  und  Be- 
schreibung der  in  Frage  kommenden  Einrich- 
,  timgen  und  Betriebsmittel  eingehend  erörtert 
und  am  Schlüsse  eine  Zusammenstellung  der 
Kosten  des  Omiadcnü  f&r  verschiedene  örtliche 

\'erhiiltnisse,  A«'rscliiedene  Methoden  des  Ver- 
ladeuB  und  verschiedene  liUter  gegeben,  im 
T.>aure  der  an  den  Vortrag  sieh  anknöpfenden 
I'  1  I  fi  ing  kam  /.um  .Vusdnii  l;.  dass  die 
Kr)»teu  des  Undudeus  iui  allgemeinen  vielt'aeb 
fiberschlitst  würden,  und  ans  di&<em  Grunde 
vrm  vielen  .ScMten  in  einer  mit  der  wüuschens- 
werthen  liemabilitiil  uuverciubarcu  Weiso 
bllufig  auf  dimBau  vollspuriger  Kleinbahnen 
liingedrilngt  wnilo.  wo  die  Auwendung  der 
^elimalspur  am  l'lalze  sei. 

L  MinioicriiuiM  der  Oifontlidien  Atbetica. 
N.  —  I>rook  \Ma  H.  9.  IJernuau  In  UerUa. 
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Om  Kleinbahn«::)  setz  im  haDnovcrscheii 

Provinziallandtage.  | 
Nach  dvn  anitliehen  Verhandlou^SKchrlften.  , 
Von 

T  h  o  III  i'-  , 
Ohcrr<i-£i<>rung«ratii  in  Haua4»ve». 

Das  Geseu  Uber  Kleinbatuea  ist,  wie  i 

sondere  in  der  Provinz  HannoTer  mit  | 

Oi'nnjEfthming  und  Freude  begrrtiest  worden. 
Es  richtete  deshalb  auch  sehr  bald  nach 
Brlass  desselben  der  kOntgl.  Ob«r]nilsIdent  | 
der  Provinz  ein  S("hreihen  an  den  Provinzial- 
ausschoss,  in  welchem  untei'  anderem  um  i 
ein«  Aenseenrng  ersucht  wnrde,  unter  i 
welchen  Bedingungen  die  Provinzialver-  , 
wnltang'  die  Benutzung   der  Proviiizial- 
chaufie>een  seitens  der  Kleinbahnen  zu  ge- 
statten geneigt  sei.    Nachdem  daraufhin  | 
der  26.  ProvinziallßTidtapr  in  der  Sitzung 
vom  8.  März  1893  den  ProvinzialaUiMcbnss  i 
ermSehtIgt  hatte,  in  verkommenden  PUlen  { 
diese  Bedingungen  festzustellen,  trat  der 
Aiisschuss  in  eine  sehr  finfjehende  und 
uiatnssende  Prüfung  der  ganzen  Angelegen- 
heit ein.  Zanüohst  liess  er,  um  praktische 
Krfnlirurp;'en  zn  sammeln,  .solclif  Oef^enden, 
wo  das  Kleinbahnwesen  bereits  zu  erheb-  i 
tieher  Bedeutung  gelangt  ist,  Holstein,  I 
Sachsen,  Luxeinliurg,  nelgien,  tlurcli  Kom- 
missare bereisen,  welche  in  umfangreichen 
Berichten  ihre  Wahrnehmungen  Uber  die 
Spurweite  und  sotustigen  baniielien  Eigen- 
thttmllchkeiten.  die  Einrichtungen  des  Be- 
U'iebes,  die  Gestaltung  der  Tarife  u.  s.  w. 
niederlegten.  Sodann  erschien  es  erforder- 
lioh.    einen    Ueherbliok    darüber   zu  ge- 
winnen, welche  Kieinbahuen  innerhalb  der  < 
Provinn  in  ahsehbaror  Zeit  zn  bauen  wiren. 
Zu  diesem  Zweck  wurde     n  l  i    etwa  in 
idealer  Weise  ein  die  ganze  Provinz  um- 
fassendes lUeinbahnnetz  entworfen.  Es 
fanden  vielm^r  unter  dem  Vorsitse  des 
königl.  Oberprfisidenteii  bei  jedt  r  Bezirks- 
regterung  Konferenzen  statt,  an  welchen  i 
die  königl.  Regierung  mit  ihren  LandrKthen  | 
und    Bürgermeistern    der  selbstltndigen 
Städte,  sowie  das  Lanflesdirf-ktorium  mit 
den  Landesbauinspektoren  tbcilnahmen,und 
In  welchen  nicht  nur  die  Ansichten  und 
Wflnsche  der  Theilnehmer  Uber  die  Klein- 


b&hnen  im  aligemeinen  erörtert  und  ge- 
kllbt  wurden,  sondern  vor  allem  festzu- 
stellen war,  welche  Kleinbabnprojekte  be- 
ständen,  angeregt  seien  und  in  absehbarer 
Zeit  etwa  in  Frage  kommen  könnten.  Das 
Brgebniss  war  die  FeetstelluDg  von  8  Ver^ 
zelchnissen,  deren  erstes  die  Bahnen  um- 
fasst,  welche  die  königl.  Staatsregiernng  für 
Einfügung  in  das  Staatieliaibahttneii  iwar 
in  Aussicht  genommen,  einstweilen  aber 
hinsiclitlicli  der  Bauausführung  zurückge- 
stellt hat,  während  das  zweite  Verzeichuisi 
die  von  den  Stiidten  «id  Gemeinden  ins 
Ange  gefassten  Strecken  enthllt,  und  in 
dem  dritten  solche  Linien  Aufiiahme  ge- 
funden haben,  deren  Ansbau  voraussiiät- 
lieh  im  Zeitraum  von  etwa  10  Jahren  in 
Frage  kommen  könnte.  Auf  Grund  dieser 
beiden  letzten  Verzeichnisse  ergab  sich, 
dass  selbst  naeh  kfihnen  Brwartnngen  io 
den  nächsten  10  Jahren  schwerlich  melir 
Kleinbahnen  znr  Verwirklichung  gelangen 
durften  als  im 

Regierungsbesirk  Hannover   .  .  876  km 

„  TTildesheim  .    .    '244  „ 

H  Lüneburg    .  .   446  „ 

„  Stade  ....  '219  „ 

„  Osnabrück  .  .   190  „ 

»  Anrieh .   .   .   .   104  „ 

zupamraen  km. 

Uebcr  diese  Linien  wurden  bei  sorg- 
fältiger Unterscheidung,  ob  die  einen  nnd 
anderen  als  Vollspurbahn  oder  mit  1  m 
Spurweite  oder  darunter  zn  bauen  seien, 
tbuolicb  genaue  Kostenütierschläge  gefer- 
tigt, nach  denen  voranssiehtlieb  inege- 
samrat  aufzuwenden  sein  würden  ffir  Vor- 
arbeitskosten 155000  M,  ond  für  Baukosten 
83700000  H. 

So  gerüstet,  konnte  der  Provinzial- 
ansschuBS  sich  mit  der  Prwge  besehUftigen, 
ob  und  in  welchem  Masse  die  Provinz  den 
Ausbau  dieser  Kleinbahnen  untersttttoen 
könne,  und  er  formte  eine  Reihe  von  An- 
trägen au  den  Provinziallandtag,  welche  in 
Zahl  I  die  Oestattung  der  Benulsnng  der 
Provinzialbtrasse  behandelten,  in  Zahl  II 
un<l  III  die  Forderung  des  Baues  von 
Kleinbahnen  durcli  Erieiehierung  oder  Aus- 
fUhrnng  der  Vorarbeiten,  und  in  SSahl  IV 
nnd  V  die  Untersttttzung  der  Kleinbahn- 
SB 
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anternehmer  durch  Darielien.   Diese  durch  | 
eine  «Ingebendc  Denksebrifk  begründeten  | 
AnlrHge  s.inil  dann  von  iein  27.  Provinzial- 
landtage  in  seiaen  Sitzcmgen  vom  15.,  17., 
19.  und  22.  Febmar  d.  J.  mit  nur  geringen  - 
Abänderangeti  angmommev  worden. 

Die  vom  Provinsiallandtag  gefassten  1 
Bescltlüäse  luuteu:  i 

I-  I 
„Der  ProvInsinllandtaKr  hat  den  Pro- 

vinzialausschuss  ermächtiget,  nadi  Massf^rtbc 
des  vom  scchsundzwanzig^iten  Provinzial-  , 
ljuidUige  in  der  8.  Sitzung  vom  8.  Mftrz  1898 
(Protokolle  des  sechsundzwanzigsten  Pro-  ' 
vinzinllandtagos  Seite  135,  140)  gefassten 
H«8ciilU!$se»,  inlialtlich  dessen  dor  Provtozial' 
landtAg  den  ProvinzialauBsehasB  ennllehtigt  , 
hat,  in  vorkommenden  Fftllcii  dlf  Rt^din- 
guugen  festzustellen,  unter  welchen  Pro- 
▼inzialstrassen  zur  Anlage  von  Kleinbahnen  | 
benutzt   \v»'id«'H  können,  die  Herstellung  i 
von  Kleinbahnen  auf  den  Provliizialstratten  j 
zu  gestatten.  ■ 

IL  ; 

Der  ProvinziaDandtag  hat  dem  Pro-  I 

vinzi,il;iusscIiuHs  die  EnTi^iehti^ung  crthellt,  ' 
unter  Beachtung  fulgender  Bestimmungen 
die  Vorarbeiten  für  den  Ban  von  Klein- 
bahnen durch  die  Organe  der  Proviii/.ial- 
verwalftinpf  nnf  theilweise  Kosten  des  Pro- 
vinzialverbandcs  indemUmfaDge  hcrstelleu  i 
an  lassen,  wie  solche  nach  §  5  des  Klein-  | 
hahngesetzes  (preussische  Oesetzsammlung 
von  ltid2,  Seite  225)  und  ^ler  dazu  er-  , 
gangenen  AnsfUhrungsbestimmungen  mit 
dem  Antrage  auf  Genehmigung  der  Klein- 
bahuanla^r'  vor^'flsgt  worden  müssen: 

a)  Der  Antrug  aut'  AustUhrung  solcher 
Vorarbeiten  ist  an  das  Landesdirek-  | 
torium  zu  richten,  welches  denselben  , 
nach  weiterer  Instruktion  dem  Pro- 
vinsialaoasdrasse  sar  Besehlnsanabme 
vorzulegen  hat.   Beschlicsst  der  Pro- 
vinzialausschuss  Ablehnung  des  An-  i 
träges,  90  ist  gegen  diesen  Bescbluss  ! 
Besehwerde  an  den  Provinziallandtag  | 
zulässig.   Dem  Antrage  darf  nur  statt-  , 
gegeben  werden,  nachdem  festgestellt  . 
Ist,  dass  die  Königliche  Staatiregiemng  j 
(iie  Hahnanlage  ihrerseits  herxostellen 
nicht  gewillt  ist. 

b)  Der  Antrag  niuss  enthalten: 

1.  die  generelle  Bezeichnung  <iei' Bahn-  : 
anläge  mit  Anfaiifr-  und  Kiidpunkt; 

2,  die  genereile  Kiehtungslinie  unter 
Angabe  der  zu  berührenden  grOese- 
reu  Orte,  laiid wirthsohaftlichen  und 

I 

induütrielien  Betriebe  u.  8.  w.; 


»en  Provinziallandtagc.  Ur^Ä"«*«. 

3.  den  Bauunternehmer  {.Kreise,  Ge- 
meinden, Private  nnd  Oesellsebaf- 
ten  u.  s.  w.): 

4.  den  Uauptzweck  der  Anlage  (GUter-, 
Personentrnnsport  oder  beides); 

6.  den  muthmasslichen  Umfang  der 
Heiirahilitüt  (Verzinsung,  Anlage- 
kapital;: 

&  eine  generelle  Ueberschlagung  dor 

Anlagekt)Stoii; 

7.  die  in  Aussicht  genommen«  Spur- 
welte; 

8.  wie  die  iMitiet  fUr  den  Bau  und  Be- 
trieb, soweit  sie  nicht  vom  Pro- 
vinzialverbande  dargeliehen  wer- 
den, beschafft  werden  sollen; 

9.  wie  diT  Betrieb  der  Balm  eiirf^f  - 
ricbtet  werden  soll  (Selbstbctricb 
des  Unternehmers,  Verpachtung  des 
Betriebes  u.  s.  w.). 

c)  Der  Provtnzinlau8BChu8B  stellt  dann 
die  Bedingungen  fest,  unter  denen  die 
Organe  der  Provinzialvcrwaltun^  die 
Vorarbeiten  atiszuführcn  haben.  Die 
Vorarbeiten  bleiben  so  lange  Eigeu- 
tbnm  der  Provinsial Verwaltung,  bia 
das  Unternehmen  rcalisirt  ist.  Die 
Antragsteller  sind  vcrptlicbtet,  die 
halben,  dnreh  die  Vorarbeiten  er- 
wachsenen Kosten  bis  zum  H<tobst- 
betrage  von  50  M  f.  d.  km  zu  erstatten. 
Die  obere  Leitung  der  Vorarbeiten 
durch  das  Landesdirektorinm  und 
des.sen  höhere  l^m'icainten  eiiiseliliess- 
licb  der  beim  Landesdirekiorium  er- 
wachsenen Eeisekosten  erfolgt  kosten- 
los. Die  eigentliche  Ausführung  der 
Vorarbeiten  wird  bei  tlen  I*ande8bau- 
inepektioneii ,  unter  Zuziehung  von 
Ingenieuren,  nach  BedUrfhiss  ana- 
geführt 

III. 

Der  Provinzlaltandtag  hat  den  Provin- 

zialatisschuss  ermächtigt: 

a)  auf  Antrag  von  Unternehmern  von 
Kieinbahnanlagen  —  Kreise,  Gemein- 
den, Private  und  Oesellschaften  a.  s.  w. 
—  auf  Kosten  der  Unternehmer  die 
zur  Bauausführung  und  lubctrieb- 
selsnng  der  Bahnanlage  erforderlichen 
technischen  Vorarbeiten  herstellen  und 
die  BauaosfUIiruDg  und  Betriebsleitung 
filberwaohen  zu  lassen  ; 

b)  SU  dem  Zwecke  geeignete  Techniker 
und  das  nothwendipfe  Bitreaupersonal 
nach  Bedarf  konmiissarisch  anzu- 
nehmen; 

c)  für  die  obere  Leitung'  dieser  Arlieiteii 
einen  mit  dem  Klciubahnwesen  ver- 
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trauten  höheren  Techniker  unter 
Beilegung  des  ftlr  denselben  fm  Haus- 
haltsplan ausgeworfenen  Gehalts  u.s.w. 

mit  bcrathondcr  Stimme  als  Provinzial- 
heaniten  beim  Landesdirektorium  uu- 
ziMtellen. 

IV. 

bauunternebmeru  von  Kleinbahnen 
(Kraben,  Gemeinden,  FrlTste  und  Geeell- 

schaften  u,  s.  w,)  kann,  wenn  dioscllien  die 
Grenchmig-nng  zu  einer  Kleinbahnanlage 
erlangt  haben,  und  danach  der  für  den 
Baa  und  Betrieb  der  Bahn  erforderliche 
Kostenaufwaiiii  feststeht,  seitens  der  Provin- 
sialverwaltung  Vi  (i^s  gesammten  Bau-  und 
B«trlob«kaplt«ls  nnter  folgenden  Bedin- 
Hungen  dar;iro!ielii  ii  werden: 

1.  Das  Biuikiipital  wird  unkttndbar,  je- 
doch ;re<;en  Verzinsung  und.  Auorti- 
aation  und  gegen  genügend«  Steher' 
Stellung  dem  Tlnternoluner  vom  Pw- 
Tinzialverbande  geliehen. 

2.  Fttr  daa  Darlehn  sind  8%  Zinsen  nnd 
für  dessen  Amortisation  minrlcstcns 
Vs  %  jährlich  in  hAlbjährlicben  Raten 
poBtnnmerftttdo  so  lange  wo.  zahlen, 
bis  das  Darlebn  getilgt  itt  Die  Zinsen 
des  Kapitalbetrages  wachsen  der 
Amortisation  zu.  Brgicbt  jedoch  der 
Betlieb  nach  Abrechnung  der  B«lTige 
für  Verzinsung  und  Amortisation  einen 
Reinertrag,  so  ist  dieser  zur  Erhöhung 
der  TO  aaUenden  Zinsen  nnd  swar  bis 
ZQ  den^jenigen  Zinsfusse  zu  verwcn- 
don.  welch (  n  die  Provinz  selbst  für 
ihre  Eiscnbabnanleihen  durchschnitt- 
lieh sa  zahlen  bat. 

Ergiebt  sich  nach  Erhöhunpf  der 
Zinsen  bis  zu  diesem  Betrage  noch 
ein  weiter  UebersehuMi,  so  ist  sol- 
cher zur  Hälfte  behufs  laseluTer 
Amortisation  der  Schuld  an  die  Pro- 
vinz einzuzahlen. 

Hat  ein  KnÜM  mehrere  Kleinbahnen 
gebaut,  so  kommen  die  vorstehend 
wegen  Erhöhung  der  Zinsen  und  der 
Amortbationsraten  getroflt»nen  Be- 
.stiiuininigen  nur  dann  zur  .^nwcn 
duDg,  wenn  aus  dem  Betriebe  dieser 
mehreren  Bahnen  zusammengenom- 
men ein  Reinertrag  erzielt  ist. 

3.  Die  Amortisation  beginnt  in  der  Regel 
mit  der  Inbetriebsetzung  der  ßahn- 
anlage.  Der  ProTinslalansscbnss  kann 
in  besonderen  Fällen  die  Amortisjüion 
auf  einen  späteren  Zeitraum  hinaus- 
8<Aieben. 

4.  Der  Unternelirner  niuss  aHjilhrlich  die 
Rechnungsaasweise,  Betriebsübersich- 


ten, Verwaltuogsberichte  u.  s.  w.  der 
ProTlnsiaWerwaltnng  vorlegen  and 
derselben  jederzeit  Einsicht  in  die 
gesaminte  Verwaltung'  fr«'«tHtten. 

5.  üeber  den  Antrug  uui  buwilligung 
des  Darlehna  besohlieest  der  Frowin« 
jrialatisschiiss,  f;:cfren  dessen  ablehnen- 
den Beschluss  Beschwerde  an  den 
ProrinsiaUandtag  zulässig  ist 

6.  Der  Provinzialausschuss  legt  dem 
Landtage  alljährlich  eine  Uebersicht 
vor,  aus  welcher  die  ausgeliehenen 
KapitalbetrMge  und  die  fitr  ansgefllhrte 
Vornrbeiton  erwachsenen  Kosten  und 
die  Empfinger  der  Darlebne  ersieht- 
lieh  sind. 

7.  Die  Ausgaben,  welche  dem  Provinzial- 
verbande  durch  Oewähning  solcher 
Darlehne  sowie  Ausführung  von  Vor- 
arbeiten u.  s.  w.  erwachsen,  sind  all- 
jährlich im  Budget  in  Ausgabe  za 
stellen. 

V. 

Der  Provinziallandtag  hat  den  Provin- 
zialausschuss ermächtigt: 

UntN'nehmem  von  Kleinbahnen,  denen 
nach  Massgahe  des  Antrages  unter  IV 
oben  des  gesanunteu  Bau-  und 
Betriebskapitals  gewahrt  mt,  gegen 
ausreichende  Sicherheit  auch  «las 
fehlende  Drittel  des  Bau-  und  Be- 
triebskapitals unkündbar  als  Amorti- 
sationsdarlebn  zu  denjenigen  Zins- 
ftisse  zu  gewähren,  welchen  dei  l'ro- 
vinzialverbaud  l'iir  seine  Eisenbahn- 
anleihen zahlt. 

Resolution. 

Die.  Reschlüsse  der  g'egenwärtigen 
Session  bezüglich  der  Förderung  des  Baues 
von  Kleinbahnen  sollen  rttckwlrlcend  auch 
auf  solche  Anträge  Anwendung  finden, 
welche  an  das  Landesdirektorium  bereits 
gerichtet  sind  und  dort  schon  eine  theil- 
weise  Berflcksiehtigung  getanden  babeo.<* 


Zum  besseren  Verständniss  dieser  Be- 
schlüsse ist  es  dienlicii,  auf  die  Verhand- 
lungen des  Provinzial landtages  näher  ein- 
SDgehen,  insbesondere  auf  die  dabei  er- 
örterten, aber  in  den  Beschlüssen  selbst 
nicht  zum  Ausdruck  gebrachten  wichtigeren 
Fragen  hinzuweisen. 

Zunächst  wurde  in  einziehender  Weise 
darüber  verhandelt,  v\>  die  Provinzialver- 
waltung  Überhaupt  berechtigt  sei  oder  Ver- 
anlassung habe,  die  FOrdening  des  Klein- 
bahnwesens in  den  Bereich  ihrer  Ktlrsorge 
zu  ziehen,  und  ob  es  zu  empfehlen  sei,  das» 
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sie  den  Bau  solcher  Bahnen  selljst  in  die 
Hand  nehm»'.   ^Viiilren(l  letztere  Frago  ein- 
stimmig verneint  wurde,  weil,  wie  ins- 
besondre hervorgehoben  wvrde,  m  dem 
Bau  und  dem  Iktrich  der  Klninbalmen  oin 
so  grosser  Verwaltungsappurat  erforderlich 
sein  wttrde,  das»  derselbe  in  d«i  Rahmen 
der  Provinzialverwaltung  nicht  hineinpasse, 
konnte  für  Beiihnng-  der  crstcrcn  FYa{»e 
diiraut'  hingewiesen  werden,  dass  in  den 
Beratirangen  der  Lendeedircsktoren  aller 
Provinzen  zu  Cassel  am  18.  und  19.  Ang-ust 
18^3  einstimmig  beschlossen  worden  sei,  es 
gebore  za  den  Aufgaben  der  Pro^inxlah 
Verwaltungen,  den  Bau  von  Kleinbahnen 
zu  fördern,  und  zwar  in  der  Weise,  dass 
das  spekulirende  Kapital  hierbei  in  den 
nothwendtgen  Sehranken  gehalten  werde. 
Es  wurde  hervorgehohen.  dass  dip  Rfsdeii- 
tuQg  der  Selbstverwaltung  nicht  allein  auf 
dem  €kbiete  des  Landarmenwesens,  son- 
dcni  nicht  minder  auf  dem  des  Verkelirs- 
wescns  liege.   Wenn  auch  das  Klcinbahn- 
gesctz  nleht  Ansdriicklich  der  Provinzial- 
verwaltung eine  Mitwirkung  zugewiesen 
habe,  so  spreclie  dooli  die  Auffassuiij^  des 
ganzen  Gesetzes  dafür,  insbcBondnrc  auch 
der  Umstand,  dass  das  Gesetz  den  Pro* 
vinzinllieliördcii  die  Ermächtig^uiig  ertheile, 
die  staailiühe  Dotation  derselben  zur  För- 
derung des  Klelnbahnwesens  zu  verwenden. 
Wenn  von  einer  Seite  der  Ausspruch  ge- 
fallfn  spi,  „man  danke  für  dir  Bevonnun- 
dnng  der  Provinzialverwaltung",  so  müsse 
bei  unbefangener  Prttfying  dies  als  unbe- 
ri  chtigt  angc,<^elien  werden.  Denn,  wie  hol 
Schaffung  der   besteinten  Verkehrswege 
das  Zosammenwiifc«!  der  Organe  der  Pro- 
vluialTerwaltung,  der  Kreise  und  der  G. 
meinden  n^thi;?  i^ewesen  sei,  so  erscheine 
es  auch  hier  ebenso  berechtigt  wie  noth- 
wendig,  dass  der  grossere  Verband  den 
kleineren  zu  Hilfe  komme.     Die  Kreise 
oder  Gemeinden  allein  seien  zu  einer  er- 
spriessltcben  Forderung  des  Kleinbahn- 
Wesens  nicht  im  Stande,  sie  wUrden  in  An- 
betracht der  vorhandenen  g'erinfren  Erfah- 
rungen Missgrifie  aller  Art  htigehen  und 
namentileb  dem  unbew^rAnkten  Vorgehen 
der    I'rivfitnnternehmrr  Thür   nnd  Thor 
öffnen.    Selbstverständlich  dürfe  die  Ein- 
wirkung der  ProvinBialTcrwaltunfjr  nicht 
dahin    führen,  dass   die  Gemeinden  und 
Kreise  in  ihrer  Wirksamkeit  eingeengt  und 
bevormundet  würden,  vielmehr  werde  sich 
ihre  Thitigkeit  darauf  zu  beschränken 
haben,  nur  «la  einzugreifen  und  Rath  zu 
ertheilen,  wo  dies  im  öffentlichen  Inter- 
esse nothwendig  und  den  Bctheillgten  selbst 


erwünscht  sei.    J*ür  die  Provinzialverwal- 

txing  als  solche  komme  sodann  in  Pf^trnoht, 
dass  der  auf  einer  zweckmtesigen  Uroiid- 

lage  erfolgende  Awban  der  Klehibahnen 

von  grosser  finanzieller  Bedeutung  für  die 
Provinz  sei.  Heute  seien  manche  Provinzial- 
ehansseen  und  Landstrassen,  insbesondere 

wo  sie  in  grosse  Städte  einmünden,  so 
belastet,  dass  es  fast  unmöglich  sei,  die 
hohen  Kosten  iür  die  Unterhaltung  zu  er- 
aehwlngen$  hier  wlirden  die  Elleinbahnen 
die  Retter  in  der  Noth  sein,  wofür  ein 
schlagendes  Beispiel  die  allerdings  schon 
▼or  Erlass  des  Kleinbahngesetzes  erfolgte 
Herstellung  einer  8  km  langen  Schmalspur- 
bahn im  Kreise  Gronau  sei,  infolge  deren 
die  Unterhaltungskosten  der  nunmehr  ent- 
lasteten Landstrassenstrecke  von  jährlich 
aOOOO  M  anf  2rif)0  M  sich  erniHs.sigt  hätten. 

Ein  möglichst  rasches  Eingreifen  der 
ProTinzialTerwaHnng  sei  auch  deshalb 
wUnschenswerth,  um  die  Mit\virk>in{;  des 
Privatkapitah  in  die  richtige  Bahn  zu 
bringen.  Es seienzwardiePrivatnntemehmer 
und  Kapitalisten  nicht  auszuschliessen,  aber 
es  könne  doch  nicht  ausser  Betracht  bleiben, 
dass  diese,  auch  die  solidesten  und  reellsten, 
immo*  nur  den  Zweck  hätten,  möglichst 
hohe  Renten  für  Ihr  AnTü^'ekapital  zu 
Winnen.  Könne  ihnen  auch  hieraus  ein 
Vorwurf  nicht  gemacht  werden,  so  Hege 
doch  die  Gefahr  vor,  dass  sie  zur  Er- 
reiebnnf^  dieses  ihres  Hauptzwecks  das 
wirthschaftlicbe  Interesse  der  von  der 
Kleinbahn  dundusogenen  Gegend  hintan- 
setzen. Anders  dagegen  liege  es  bei  der 
Provinzialverwaltung,  den  Kreisen.  Ge- 
meinden nnd  OrtsInteressMitra,  wdche  swar 
ebenfalls  eine  Rente  für  die  zum  Bau  der 
Kleinbahn  aufgewendeten  Kapitalien  er- 
langen möchten,  vorwiegend  aber  da»  wirth- 
schafftliidie  Interesse  der  Gegend  zu  lOrdem 
bedacht  poin  würden. 

Bei  Prüfung  der  hinsichtlich  des  Ein- 
tretens der  Provinz  für  die  Kleinbahnen 
zonftcbat  liegenden  Frage  der  Ge^^tattung 
der  Mitbenntznng  der  Pi(ninzi.il.strasscn 
für  die  Bahnanlagen  hatte  der  Provinzial- 
ansaehuBB  anflinglleb  die  Aufstdlung  von 
Normativbedin^unfren  hierftir  angezeigt 
erachtet.  Denn  wenn  auch  die  Strassen« 
benutznng  fUr  viele  ELleinbahnen  eine 
Lebensfrage  sein  werde,  und  deshalb  das 
Kleinb.'ihngesetz  unter  pewis^en  in  fi 
und  7  bestimmten  Voraussetzungen  die 
Provinz,  Kreise  und  Gemeinden  zwinge, 
die  Anlage  solcher  Rahnen  auf  Chausseen, 
Luudbtrtisttcn  und  Gemeindewegen  zu  ge- 
statten, so  müsse  doch  dem  Bahnnnter- 
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nehmer  die  Pflicht  auferlegt  werden,  deu 
ISg«nthttmern  allen  an  den  Straasen  nnd 

ihren  Zuhohörungen,  z.  B.  den  Obstpflan- 
snogen,  verursachten  Schaden  zu  ersetzen. 
Allgemein  eine  Abgabe  fUr  die  Binwaen- 
benntzung,  vielleicht  100  M  fUrdaekm,  von 
den  Kleinbahnen  zu  eiliftio>i  „wie  anschei- 
nend einige  andere  Pro vinziai verbände  be- 
«diloMen  haben*,  hielt  der  Aoasidnua  nieht 
für  zweckmässig,  da  es  r  inf  schwere  T?e- 
lastung  des  Bahnuntcruehmeuä  bein  werde 
ohne  eigentlldie  Gegenleistung.  In  diesem 
Sinne  hatte  das  Landesdirektorium  sehr 
eingehende  N'ormntivbeding'itngen  fflr  die 
Benutzung  der  ProviuziHlstraöäuu  zur  An- 
lage von  Kleinbahnen  ausgearbeitet,  welche 
..der  Hpffcl  nach''  -ils  HrundlHge  bei  Kon- 
zessiontsertheilungen»  vorbehaltlich  der  Im 
efnMlnen  Falle  etwa  festxnsetsenden  be- 
sonderen Bestimmungen,  dienen  sollten,  und 
in  Abschnitt  I  allgemeine  Bedingungen, 
Gegenstand  und  Dauer  der  Konzession, 
deren  Uebertragbarkeit,  Ablauf  der  Kon- 
zcssion.'idaner  nnd  Verlust  der  Konzession 
bebaadelten,  ferner  die  Verpflichtungen  des 
üntemehmers  beaOglieh  der  Sehadloshal- 
tung  derWegeeij^entliiitner  gegen  Ansprüche 
Dritter,  bezüglich  der  unentgeltlichen  Beför- 
derung von  ICaterialien,  Maschinen  und  6e- 
ridien  für  die  Unterhaitang  der  mitbe- 
nntzten  Strassenstrecken,  sowie  heztiglieh 
der  Einräumung  einer  Tarlferinitesigung 
für  vorkommende  Sendungen  deivrtiger 
Gegenstilndc,  welolie  für  die  Unterhaltung 
oder  den  Neubau  vou  anderen  Frovinzial- 
straseen  oder  sngehflrfgen  Brucken  nnd 
sonstigen  Banwerken  dienen  sollen.  In  einem 
Abschnitt  II  waren  einzelne  technische  Be- 
dingungen, insbesondere  fflr  Kleinbahnen 
mit  IfOkomotiTbetrieb  aafgestellt. 

Obgleich  dies  Bedingnissheft  in  der 
dem  Provinziallandtage  vorgelegten  Denk- 
■ehrift  bereits  Anihahme  gefanden  hatte, 
sah  sich  doch  der  Provinzinlausschnas  ver- 
anlasst, nochmals  iti  einer  Sitzung  tun 
10.  Februar  1894  dasst-ibe  zum  Gegen- 
Stande  Angehender  Erörterung  an  maclten. 
Das  Landesdirektorium  nämlich  erhielt 
mittels  Schreibens  des  königl.  Obcrprttsi- 
denten  vom  17.  Jannar  Abschrift  eines  Er- 
lasses des  Ministers  d.  0.  A..  in  welchem 
unter  anderem  gesagt  war:  „Die  vom  Pro- 
vinzialnusschuss  tür  die  Benutzung  der  Pro- 
vinslalstrasBen  entworfenen  Normativbe- 
dingnngen  scheinen  mir  in  niehrerm  Be 
Stimmungen  über  die  in  §  6  des  Gesetzes 
fiber  Kleinbahnen  nnd  Privatansehluss- 
bahiien  vom  28.  Juli  1892  den  Wegeunter- 
baltungspflicbtigen  gezogenen  Grenzen  hin- 


auszugehen. Es  dürfte  deshalb  nicht  aus- 
geaehloasen  sein,  dass  diese  Beatimmungen 

von  den  zur  Erg&nzung  der  Zustimmung 
der  Proviuzialvertretung  zuständigen  Be- 
I  hOrden  nieht  Ar  sttlias^  erachtet  werden, 

und  die  Normativbestimmungen  somit  in 
dieser  Gestalt  nicht  aufrecht  erhalten  wer- 
den können.''    Die  Mittheilung  dieses  Er- 

I  lasaca  wurde  nodi  durch  Hittbeilung  eines 
au  den  königl.  Ohorprllsidenten  der  Pro 

.  vinz  Schlesien  gerichteten  Erlasses  ergänzt, 

I  in  welchem  erklärt  worden  war,  „daas  der 
Beschluss  der  dortigen  Provinzialverwal- 

!  tung,  von  den  Kieinbahnuntcrnehmern  fflr 
die  Benutzung  der  Pro vinziH Istrassen,  neben 

i  der  üebemahme  der  Uaterhaltnng  d^  von 
ihnen  benutzten  Thcils  der  Strassenbahn, 
regelmässig  ein  Entgelt  von  ziuneist  100  M 

'  Jährlich  auf  das  Kilometer  Länge  sn  er- 
heben, wenigstens,  soweit  es  sich  um  dessen 
Anwendung  auf  die  vormaligen  Staatskunst- 
Strassen  handelt,  mit  der  bei  §  6  des  Klein- 
bahngesetaea  verfolgten  Absicht  nicht  ganz 
vereinbar  erscheint."  —  „Für  den  Fall  <ler 
Anfechtung  gemäss  §  7  a.  a.  U.  würde  daiier 
der  Beschluss  auf  Ausbedingnng  eines 
solchen  Entgelts  schwerlich  aufkocht  zu  er^ 
halten  sein." 

Bei  den  bierflbw  herbeigeführten  Er- 
örterungen hielt  der  Provinzialausschuüs 
zwar  daran  fest,  dass  es  an  und  für  sich,80wie 
nach  dem  Geiste  der      6  und  7  des  Klein- 

'.  babngesetzes  etwas  selbstvwstiindliehes  sei. 
da.ss  der  Provinzialverband  seinen  Organen 

,  eine  Direktive  gebe,  um  im  einzelnen  Falle 

I  die  in  Betracht  kommenden  öffentlichen 

1  Interessen  zu  sichern ;  auch  erachtete  er  als 
wesentlich,  dass  nach  dem  Wortlaute  der 
mitgetheilten  Erlasse  der  Minister  nicht  in 

I  Aussicht  nehme,  gegen  einen  Beschluss, 
welcher  dem  Kleinbahnunternehmcr  der- 
artige Bedingungen  auferlege,  von  Auf- 
sicbtswegen  einzuschreiten,  sondern  nur 
darauf  hinweise,  dass,  wenn  der  Unter- 
nehmer gegen  diese  Bedingungen  dif  Rekurs- 
instanz anrufe,  dieselben  wohl  ntcbt  aufrecht 
erhalten  werden  konnten.  Dennoch  glaubte 
der  Ausscliuss  .uieikeiincn  zu  müssen,  dass. 
wenn  einzelue  Bestimmungen  der  Normativ- 
bediiigungen  thatsIchHch  dem  Qesetse 
gegenüber  nicht  wohl  aulreciit  iThalten 
werden  könnten,  so  insbesondere  die  ol'en 
erwähnten  VerptiichtungendesL'ntcrnohmers 
snr  unontgeltiiehen  oder  bevorcngten  Be- 
frn-denuig  der  Provinzlal  Wen^pbaumate- 
rialien,  es  angemessener  sei,  dieselben  über- 
haupt nicht  aufimstellen.  Aueh  sei  es  be- 
denklich, dass  die  vorliegenden  Nonnativ- 
bestimmnngen,  welche  im  wesentlichen  den 
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von  der  Rhoinprovinz  zu  einer  Zeit  vor  Westerstede  in  eine  vollspurigc  umzu- 
Erln.>«s  <l('>  K  lein  bah  iigesetzes  nufgestellten  bauen.  Diese  Bedenken  fanden  {edoch  viel- 
nachgebildct  seien,  niclit  liHÜglich  eine  soitif^«  ATidcrlegung',  wuliL-i  insbesondere 
Sicherung  der  rrovinzialverwaliuug,  sou-  hinsichtlich  der  letzterwähnten  Thateacbe 
dem  eine  vollstftndige  KonscssionserUief-  hervorgehoben  wurde,  daw  der  Umbftu 
lang  darstfllten  Da  nun  fUr  eine  Um.n-  nur  dt^^Iialb  infolt»-»',  weil  die  Bahn  alsdann 
beitang  der  Bedingoni^n  es  vorerst  an  vom  oldcnburgischen  Staate  ttbemommen 
Zeit  mangele,  und  da  vor  ollem  die  ganze  und  weitergebaut  werde. 
Angele^n  nlicit  nicht  nur  an  und  fUr  sich  Aneh  die  ^'cyfen  die  Bttiatsung  der 
schwierig  sei,  gondern  aucli  deshalb  vor-  ,  Strassen  durch  Kleinbahnen  wepen  der  da- 
sicbtig  behandelt  werden  müsse,  weil  die  ,  mit  zusammeDbäDgenden  (gefahren,  zu  deren 
Snehe  noch  sa  neu  und  an  wenig  entwtekelt  I  Nnehweit  anf  die  wenig*  erfrenliehen  Bv* 
sei,  so  einigte  sich  der  Provinzialansschuss  falu  ungen  bei  der  vielfach  auf  der  Pro- 
ia  der  Meinung,  d&Ha  man  erst  weitere  Er-  .  vinzialstrasse  .  liegenden  ostfriesischen 
fahrongen  sammeln  und  einer  spttteren  I  Ettstenbabn  nnd  bei  der  in  die  Stadt 
2eit  die  Feststellung  der  Normativbestim-  üannovereingeführKMielektrieehenStrassen" 
raungeii  übcrlasson  müsse,  und  beschloss,  bahn  hingewiespii  wurde,  vorgt3brachten  Be- 
diesen  Theii  der  Vorlage  zurückzuziehen  ,  denken  wurden  von  der  überwiegenden 
nnd  VOR  dem  Provindallandtag  ledigUdk  I  Mehrheit  als  mbesrOndet  oder  doch  nicht 
die  Ermächtig^ung  eich  geben  zu  lassen,  in  ausschlaggebend  prkannt. 
vorkommenden  Fällen  die  Herstellung  von  i  Der  Provinziallandtag  war  vielmehr 
'  Kleinbahnen  anf  den  Provinsialstrassen  zu  |  nahem  elnstimroig  der  Ueberzeugung,  daac 
gestatten.  die  eigentlichen  Zwecke  der  Kleinbahnen 
Der  Provinziallandtag  erklärte  sich  hier-  nur  mit  Schmalspurbahnen  erreicht  werden 
mit  einverstanden  und  nahm  die  hiemach  könnten,  und  dass  hierbei,  in  Anbetraoht 
formnlirte  Zahl  I  der  Vorlagen  an,  nach-  |  der  Kosten,  die  Oestattnng  der  Benutzung 
dem  noch  die  Fragen  j^restreift  worden  der  Strassen  für  die  hanenden  Kreise  und 
waren,  ob  die  Benutzung  der  Strassen  für  .  (icmeindcn  geradezu  eine  Lebensfrage  seL 
Kleinbahnanlagen  flberhanpt  erleichtert  (  Die  unter  Zahl  II  nnd  III  der  Vorlagen 
werden  solle,  ü<Ut  ob  hiervon  nicht  schon  des  ProvinzialaUi^schUbSes  fornuilii  ton  An- 
aus  dem  Grunde  abzuratben  sei,  weil  die  träge,  welche  bezwecken,  dass  der  Pro- 
hiorfür  meist  in  Betracht  kommenden  vinalalauBSchuss  ermächtigt  sein  soll,  auf 
Sehmalipurbahnen  ein«  BegHttBtignng  ttber*  Antrag  der  Baulnterc^äc  nt<ui  die  Vorarbeiten 
baupt  nicht  verdienten.  für  den  Bau  von  Kleinbahnen  nicht  nur 
Gegen  die  Schmalspm'  wurde  von  I  durch  tbeilweise  Ueberuahme  der  Kosten 
einer  Seite  hervorgriioh«!,  daas,  wenn  i  anf  die  Provlns,  sondern  aneh  mittela  Am» 
»ie  in  gcbirj^igen  Gegenden,  wo  man  führung-  durch  j^eeig'nete Tcchnikfir  zu  för- 
mit  kleinen  Krümmungen  zu  reobnen  ,  dorn,  zu  diesem  Zweck  auch  lilr  die  obere 
habe,  angebradit  sei,  dlei  für  die  Provins  j  Leitang  dieser  Arbeiten  einen  höheren 
Hannover  nicht  zntrelTc,  und  dass  die  Renta-  Techniker  mit  borathendcr  Stimme  als  Pkk 
bilität  derartipor  Bahnen  wegen  des  ihnen  vinzialbeamten  beim  Landesdirektorium  an- 
abgehendon  Rechtes,  für  den  Verkehr  im  zustellen,  boten  weniger  Auiass  zu  gr<)<»seren 
AnsehlnSB  an  die  pronaslschen  Staatsbahnen  {  Brörtemngen.  Besonders  dankbar  worden 
die  Herstellung  durchgerechneter  oder  doch  die  Antr.1ß:c,  betrofTend  die  Gestellung:  der 
solcher  Tarife  zu  verlangen,  in  welchen  .  technischen  Kräfte,  begrüast.  Hierdurch 
nicht  für  die  Staatsbabnabergangsatation  !  könne  ebie  Grundlage  zur  Anlegung  von 
nochmalige  Abfertigungsgtdillliren  etnge-  '  Kleinbahn«!  schnell  geschaffen  werden, 
rechnet  würden,  ferner  wegen  der  Höhe  während,  wenn  die  bctheiligten  Körper- 
dcr  Uniladekosten  zwischen  Vuil-  und  ^  scbafteu  t»ich  die  Techniker  erst  suchen 
Betamalspurbahn,  «nd  endlich  wegen  des  *  mflssten,  eine  kostbare  Zeit  darttber  ver- 
nns  dfm  zu  boschaffenden  Retriebsmaterial,  i  loren  R-ehe.  Diese  Art  der  Bevormundung 
welche«,  nicht  auf  die  Hauptbahnen  über-  künuteu  die  Kreise  und  Gemeinden  sich 
gehen  könne  nnd  daher  in  Verkehrs-  gern  gefallen  lassen.  Denn  die  nöthig 
schwachen  Zeiten  unbenntzt  dastehe,  er-  wenienden  vielen  Verhandlungen  mit  Be- 
wachsenden Zin<V(rluste.s.  allenthalben  eine  hörden,  z.  B.  wef^en  Uebei-schreitung  der 
überaus  gerinnt  ai  j.  so  das»  man,  wie  bei-  StJiaUibahuglcise,  oder  wegen  Vorausleistun- 
spielswcisc  angeführt  wurde,  in  Oldenburg  I  gen  fUr  die  an  den  Klcinbabnanlagen  inter- 
s^ich  entschlossen  habe,  eine  der  Ultesten  oi-sirtfn  Domriju  n,  wi  lein  man  nicht  den 
Schmalspurbabneu  zwischen  Bocholt  und  ,  rüchtern  aufbürden  könne,  sondern  die  vom 
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Fiskus  zu  trafen  seien,  würden  leicbtur 
and  rascher  erledigt  «rerden  and  ein  bewe- 
rfs  Erg'ehniss  haben,  •wct-n  :  i-'  v  in  Landes- 
(lirektorioin  und  nicht  von  den  iuteressenten 
geführt  wflrden. 

Eine  ^fetnungsvei-scbiedenheit  trat  nur 
bei  Erörterung  des  Theiies  der  Anträge  her- 
vor (II  b.  3),  in  welchen  berücksichtigt 
war,  dass  ats  Bauunternehmer  nicht  nur 
Kreise,  Ciemeinden.  sondern  auch  Aktien- 
gesellschaften u.  s.  w.  autKreten  köuuten. 
Hlersa  nttmlleh  wurde  der  Antrag  gestellt, 
das  Wort  ,,  Aktiengesellschaften  u.  s.  \v."  zu 
streichen,  und  zwar  wurde  zur  BegrUaduug 
hervorgehoben,  dass  dies  nicht  allein  eine 
Folge  der  in  den  bisherigen  Verbandlungen 
von  allen  Seiten  zum  Ausdruck  gebrachten 
Absicht  sei,  wonach  die  frovinzitUverwal- 
tnng  gerade  deshalb  den  Bau  der  Klein- 
bahnen fördern  und  finanziell  nnterbtützftn 
solle,  damit  dieselben  niditvou  Privatanter- 
nebmem  lediglich  fttr  ihren  eigenen  Vbr^ 
theil  au>(;cbeutet  würden,  sondern  aaeh  eine 
Folf^e  des  ebenfalls  schon  hervorgfehobenen 
Bedenkens,  dass  die  Provinziul Verwaltung 
nicht  selbst  mit  dem  Baa  and  Betrieb  der 
Kleinbahnen  betraut  nnd  belastet  werden 
dürfe.  Würden  nun  dem  vorliegenden  Antrage 
gemäss  Akttengesellsehaften  beim  Baa  der 
Kleinbahnen  aus  provinziellen  Mitteln  unter- 
stützt, so  sei  die  Gefahr  vorhanden,  dass 
die  Provinz  bei  ungünstigen  Geschäfts- 
ergebnissen, um  die  geliehenen  Gelder  tn 
retten,  die  Bahn  selbst  übernehmen  and 
den  Betrieb  derselben  leiten  müsse. 

Diesem  Antrage  warde  indcas  nicht 
stattgegeben.  E:^  wurde  zwar  das  Zu- 
treffende seiner  dahin  gehenden  Absicht, 
dass  nnr  dann  der  Bau  der  Kleinbahn 
gefördert  and  OOS  den  Mitteln  der 
Provinz  unterstützt  werden  solle,  wenn 
es  sich  um  ein  gemeinnütziges  Unter- 
nehmen handele,  so  dasa  Jedes  ünt«r- 
nebinen  zum  Rau  und  Betrieb  von  Klein- 
bahnen, bei  dem  private  Spekulation  die 
Unterlage  bilde,  von  der  Förderung  durch 
die  Provinsialverwaltang  ausgeschlossen 
sei,  durchaus  anerkannt.  Aber  andert  rseits 
wurde  hervorgehoiien,  dass  die  Kreise  und 
Gemeinden  trots  der  ihnen  von  der  Provine 
in  Aussicht  gestellten  Hilfe  docli  in  .leii 
wenigsten  Füllen  die  Anlage  und  den  Be- 
trieb der  Kleinbahnen  selbst  and  allein 
übernehmen  könnten.  Das  Risiko  sei  in  der 
Regel  für  einen  Kreis  zu  gross,  aneb  sei 
das  Interesse  au  den  Klein  babuen  viel  l  ach 
nicht  ein  solches  des  ganzen  Kreises,  son- 
dern nur  mehr'Ter  Gemeinden  eines  oder 
auch  Verschiedener  Kreise,  uud  es  würde 


viellacli  vurkonunen.  dass  Industrielle,  Ge- 
meinden und  Kreise  zusammentreten 
müssten,  um  eine  Kleinbahn  zu  Stamle  zu 
bringen.  Das  Privatkapital  sei  demnach 
dabei  gar  nicht  sn  entbehren,  ebenso  wenig 
auch  die  Form  der  Erwerbsgesellschaft  und 
insbesondere  die  der  Aktiengesellschaft,  da 
diese  die  Rechte  der  juristischen  Personen 
hätten  und  eine  beliebige  Theilung  des 
Risikdi;  ermöglichten.  Die  zivilrechtliche 
Sozietät  sei  für  derartige  Kleinbahnen  viel 
za  eehwerflUlig.  Neben  der  Form  der 
Aktiengesellsehnft  würden  noch  besonders 
die  Gesellschaften  mit  beschränkter  Haf- 
tung nach  dem  Reiobsgesetze  vom  20.  April 
'  1802  in  Betracht  kommen,  weil  diese  in 
manchen  Beziehungen,  z.  B.  hinsichtlich  der 
Gemeindebesteuerung,  eine  gesetzlich  be- 
vorzugte Stellang  eInnShmcn  and  als  Mit- 
glieder nicht  allein  physische,  sondern  auch 
joristische  Personeu  haben  können.  Auch 
warde  von  efater  Seite  der  HotTnung  Ana« 
druck  gegeben,  dass  das  preuss.  Gesetz 
vom  1.  .\pril  1879,  betreffend  die  Bildung 
von  Wassergenossenschaften,  ausgedehnt 
werde  auf  die  Bildung  von  Vereinigungen, 
die  den  Bau  und  den  Betrieb  dvr  Klein- 
bahnen bezwecken. 
I  Der  Provinziallandtag  besehloss  hier- 
I  nacii,  in  der  in  Rede  stehenden  Vorlage  das 
Wort  ..\ktienge8ell8chnften  n.  s.  w."  durch 
das  atlgenieinerc  Wort  pGesellschaften 
.  a.  s.  w."  an  ersetcoi. 

I  Bin  Antrag,  die  hinsichtlich  der  För- 
■  derang  der  Vorarbeiten  zu  ertbeilenden 
!  Ermächtigungen  nicht  dem  Provinzialaus- 

schusse  zn  übertragen ,  sondern  zu  be- 
schliessen:  „die  Beschlussfassuag  Uber  die 
einzelnen  Anträge  erfolgt  durch  das  Lan- 
desdirektorium unter  Freilassung  der  Be- 
rnfung  an  <len  ProvinzialansschTisf:"  wurde 
zurückgezogen,  nachilem  der  Landesdirek- 
tor selbst  sich  dagegen  AUBgesproehen  ond 
ausgeführt  hatte,  man  dürfe  so  wichtige 
Entscheidungen  nicht  in  die  Hand  der  aus- 
führenden Behörde  legen,  und  es  werde 
der  durch  den  Antrag  anscheinend  gewollte 
Zweck  dei-  Rcliaffung  einer  Rekursinstanz 
auch  dadurch  erreicht,  dass,  wenn  die  in 
Frage  stehenden  Beftignisse  dem  Provin- 
zialausschusse  übertragen  würden ,  dann 
üi>er  etwaige  Einsprüche  der  Provinzial- 
landtag entscheiden  mUs^e. 

Der  Provinziulausschuss  hatte  zur 
grösseren  Klar.siellung  seiner  Vdihigen 
unter  Zalil  IV,  nach  welchen  den  Bauiniier- 
I  nehmem  von  Kleinbahnen  seitens  der  Pro- 
vinzialverwaltung  -'  ,  des  gesummten  Bau- 
und  Betriebskapitals  gegen  B'%  Zinsen  and 


uiym^ed  by  Google 


Das  Kleiiibahngesetz  im  hannoverschen  Provinziallandta^e. 


r  Zailaoiirift 
Ifnr  Kldnbjftlmea. 


mit  der  Äuüage  einer  Amorti&ation  von 
niDdestens    '/?%    dargeliehen  werden 
Unnen,  in  seiner  Denkschrift  ausgeführt: 
Nehme  man,  um  die  böchatmöglidie 
BelMtnn^  der  Provlns,  welche  »ich  «ns 
Aniiuhinc  der  Aiitrii^fe  ergeben  könnte,  zu 
berechnen,  an,  dass  die  obenerwähnten 
1679  km   Kleinbahnen   wirklich   in  den 
nächsten  10  Jahren,  und  zwtir  in  gleichen 
j&hrlich  au85?uführenden  LAngen  gebaut  wer- 
den, so  betrage  der  ^^insverluat  von 
auf  Vs        im  Betrage  vtm  887000fX>  M 
aiuraleihenden  Baukapi  t;i  1  len  im  ersten  Jalii  f 
11000  H,  im  zweiten  22000  M  o.  s.  w.,  bis 
Im  10.  Jahre  IIOOOO  M.    Würden  hierzu 
Jihrlich  8000  M,  d.  i.  rund  die  Tlülfte  der 
auf  dieselbe  Zeit  zu  vertheilcnden  155  00")  M 
Kosten   der  Vorarbeiten ,  sowie  jährlich 
16000  H  an  Oehiltem  der  etwa  anso- 
stcllenden  Beamten  gerechnet,  so  ergäbe 
sich   eine  Belastung   im  1.  Jalu'e  von 
34 000  M,  im  2.  Jahre  46O0OM,  im  10.  Jahre 
1S60QO  H  und  im  ganzen  fUr  alle  10  Jahre 
845000  M.    Rechne  man  aber  für  die  Her 
Stellung  jenes  Klein bahnnctzes  einen  Zeit- 
raum von  15  Jahren,  was  der  Wahrsoheln- 
lichkcit  mehr  entspreche,  so  würde  dip  Be- 
lastung nach  10  Jahren  nur  597  000  M,  nach 
16  Jahren  1 170000  H  betragen.  In  beiden 
Fullen  aber  würden  sich  diese  Summen 
durch  die  inzwisehcn  laufende  Amortisation 
nicht  unwesentlich  günstiger  gestalten. 

Trotz  dieser  die  Behi»tung  der  PrOYlns 
als  eine  nichtsehr  erhehliclic  hc/^ciehnendcn 
Darstellung  wurde  doch  von  einer  Seite 
die  Ablehnung  der  sämratlichen  Vorsehlage 
unter  Zahl  IV  der  Vorl.ifre  beantragt.  Nicht 
aliein  seien  dieselben  für  die  Provinz  gefähr- 
lich, indem,  wenn  der  Zinsfuss  steige,  die 
Belastung  der  Trovinz  leicht  die  doppelte 
Höhe  der  berechneten  erreichen  könne, 
sondern  es  erscheine  auch  unbillig,  derar- 
tige Zuwendungen  an  einzelne  Kreise  und 
Gemeinden  zu  machen,  während  man  di m- 
uäcbst  die  ganze  Provinz  durcli  Provinzial- 
Btenem  belasten  müsse,  wie  auch  unge- 

I  .  denjenigen  Kreisen,  welche  durch 
dit  Ivleinbalmet)  an  ihren  Strassenunterhal- 
tungskosten  sparen  wollten,  hierzu  Beihilfen, 
also  Geschenke,  su  geben.  Von  anderer 
Seite  wurd*''  liervorfrehohr-n,  (in^s  in.in  tn-l 
der  Förderung  des  Kleinbuhnwescns  ein 
völlig  unbekanntes  Gebiet  betrete  und  des> 
halb  scliriltweise  vorgehen  müsse.  .Mit  An- 
nahme der  Anträi^e  unter  I — III  di  r  Vor- 
lage werde  bereits  den  berechtigten  Erwar- 
tungen der  BetheDigten  weit  entgegenge- 
kommen, mit  den  Antrlij^eu  unter  IV  aber 
müsse  man  warten,  bis  weitere  Erfahrungen 


gesammelt,  und  die  Ansichten  darUI>er,  ob 
die  flnanzielle  UntersttttsaDg  dureb  Dar- 
lehen oder  BauprJtniien  zu  f^-pwiilir^-n  sei, 
ob  alle  Unternehmer,  oder  nur  kommunale 
V<a1>tnde  und  GeaeUsehaften  von  wesent- 
lich kommunalem  Cliarakter.  unterstützt 
werden  sollen,  mehr  geklärt  seien.  Diese 
Anträge  seien  daher  jedenfalls  zur  Zeit  ab- 
zulehnen. 

Die  weit  überwiegende  Mehrheit  konnte 

jedoch  mit  dieser  Autt'assung  sich  nicht 
eiDverstanden  erklltren.  Es  wurde  entgegen 
gehalten,  dus;,  das  !n  .Annalune  dei'  AntrUfT'^ 
I  bis  III  geäuitscrto  Interesse  der  Provinz  an 
der  Forderung  der  Kleinbahnen  einen  mehr 
oder  weniger  platonischen  Charakter  habe. 
Eine  werkthätige  Unterstützung  werde  erst 
eintreten,  wenn  man  den  Kreisen  und 
Gemeinden  die  MflgUehkelt  biete,  die  er- 
foi'derliclien  Gelder  auf  sichere  und  billige 
Weise  zu  beschaffen.  Auch  wUrden  die 
Kleinbahnen  kelnesweg»  nur  einzelnen 
Kreisen  und  Ocmeinden  zu  gute  kommen, 
denn  die  in  Aussicht  gestellten  1ö7i»  km 
vertlieilten  sich  auf  die  ganze  i^rovinz,  und 
zwar  in  yerhsltnisamKasigem  Umfange  zu 
der  Grösse  und  der  Eiuwohnerzalil  der 
einzelnen  Begieraugsbezirke.  Daraus  erhelle, 
dass  die  Provinzialverwaltung  nicht  un- 
billige Zuwendungen  an  einzelne  beab- 
sichtige, sondern  ein  allgemeines  und 
dringendes  Verkehrsbedürfniss  befriedigen 
wolle,  ebeni^o  wie  sie  in  früheren  Jahren 
die  erhübliehsteti  Aufwendungen  gemacht 
habe,  um  die  Provinz  mit  einem  dichten 

I  Netze  von  Landstrassen  zu  überziehen. 
Hierau  komme,  dass  nur  durch  die  ijre 
plante  Massnahme  das  spckulirende  Privat- 
kapital, soweit  angängig,  fern  gehalten 
werden  könne,  weiter  auch  der  wesentliche 
Uiust.'tiid,  dass  der  Bau  von  Kleinbaimen 
zweifellos  eine  sehr  wesentliche  hnanzielle 

'  Rückwirkung  auf  den  Haushaltungsplan  der 
Provinzialverwaltniifj  durrli  irrrabminde- 
rung  der  Wegebaukosten   haben  werde, 

>  und  schliesslich  die  Erwägung,  dass,  nach« 

'  dem  dem  Vernehmen  n.ieli  slimmtliche 
anderen  rrnvinzen  hr','ii'>iclitii;ten,  den 
Kleinbahn k)au  Knanziell  zu  untersiützi^n,  die 

I  Provinz  Hannover,  die  stets  die  Fürderung 
Verkehrs  a]>  ihre  wesentliche  AuffjMbo 
betrachtet  habe,  nicht  zurückstehen  düife. 

'       Nach  Ablehnung  dieser  Antrage  wurde 

I  Inder  weiteren  Verhandlung  hervorgehoben, 
dass  die  Bewilligung  der  Darlehen  jeden- 
falls nicht  in  die  HUnde  des  I'rovinzial- 

.  ausschnsees  gelegt  werden  dürfe.  Da  näm- 
lich    eine    d'r.irti^e    Unlerstfitzunj^  des 

I  Kleinbahnl>aues  aus  der  Heute  der  l'rovin- 
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ziAidotAtkkD  nicht  etwa,  zufolge  des  §  41 
des  Klelllbahngesetzes.  eine  Pflicht,  sondern 
nur  ein  Recht  der  Prö\ inzialvonvaltnnp: 
sei,  und  da  mögUcherweiee  demnächst  zur 
Deelrang  der  flbernoininenen  Yerpflichtnn- 
gcn  oinp  Provinzialsiiiii  1  imthwfndig 
werden  würde,  »o  komme  §  llü  der  Pro- 
▼InBiAlordninif^  fUr  die  Provins  Hsu-  1 
nover  von  IK'U  in  Retrecht,  wonach  Be-  | 
Schlüsse  des  Lan(lt.ifr>!.  welche  eine  neue 
Belastung  des  Provinzialverbundes  uliue 
gesetsliehe  Verpfliehtnng  and  mit  einer 
Dauer  Uber  die  nächsten  5  Jfthrf  hinaus 
betreffen,  der  Beet&tigaug  der  Minister  des 
Innern  nnd  der  Pmensen  bedflrfbn.  Denmeeh 
werde  zu  jedem  unter  dem  eigenen  Zinsfuss  ' 
zu  gebenden  D.iriehen  die  BeschhiKsfassung 
des  Landtags  unti  die  Zusiiunnung  der 
Uinbter  gesetzlich  erforderlich. 

Dii  si'Pcdfnkcn  wurden  mit  dein  TTin wc-is 
darauf  zarückgewicscn,  dass,  wenn  sie  zu-  , 
treffend  seien,  der  Provinzteiiandtag  sehen 
>t-hr  oft  contra  legem  gehandelt  habe,  indem 
z.  B.  aus  dem  Anfforstungsdarlebnsfonds  : 
regelmässige  Darlehen  behufs  Vornahme  von  i 
Auffoi  stnngon  zu  einem  niedrigeren  als  dem 
üblichen  /.insfuss  (zu  2  %),  und  mit  lang- 
sichtiger Amortisation,  gewährt  würden; 
blejettthalienechniemaod  darangesweifelt,  ' 
dass  (  in  si'Iclics  Vorgehen  inm^rlialb  des  ' 
Bahmcns  der  Befugnisse  liege. 

Nnnmebr  ergab  sich,  dass  Abänderungs- 
antrAge  an  den  Vorlagen  des  Pi-ovinziol-  I 
ansschnsses  nur  hinsichtlich  der  Höhe  der 
Darlehnszineeu  und  der  Berechnung  der  , 
Amortisation  yorlagen.  Diejenigen,  welche  [ 
festsetzen  wollton,  ..dass  derjenige  ZinsfuKs 
zu  zahlen  sei,  welchen  derProvinsialverbuad  , 
fir  sfthM  j^senbalmanleihen  sabit^,  oder  [ 
„dasa  fttr  das  Dabrlehn  3'/,  %  Zinsen,  aus-  , 
nahm«5weise  nur  3"      oder  ..dass  dnrcliwpf»' 
Vj^o  weniger  an  Zinsen  zu  zahlen  sei,  als 
der  PrOTinzialverlMind  fHr  seine  Eisenbahn'  < 
jinlfihen  zu  bezahlen  hat",  wurden  abgelehnt, 
so  dass  der  Aosschossantrag,  37.,  Zinsen  za 
berechnen,  aar  Annahme  gelan^n( ,  jedoch  . 
mit  der  Erweiterung,  „dass,  wenn  der  : 
Betrieb  einen  Rf'inortrag  ergiebt,  diosf^r  zur 
Erhöhung  der  zu  zahlenden  Zin»fn  und 
swar  bis  an  den^Jenfgwi  Zinsfttsse  sa  ver-  ' 
wenden  ist,  welchen  die  Provinz  selbst  für 
ibre  Gisenbahnanleihen  durcbscbnittlich  zu 
sablen  hat'' 

Bealg'Uflh  der  Amortisation  wurde  be- 
schlossen. ..dfips,  wenn  sich  nach  dieser 
Elrhöbang  der  Zinsen  noch  ein  weiterer 
Uelmraelinsa  eri^bt,  solcher  zur  Hälfte 
hehnfs  raachcrnr  AmortiFfitlon  der  Schuld  an 
<lie  Provinz  einzuzahlen  ist". 


I       nBeide  Bestimmungen,  wegen  Erhöhung 
,  der  Zinsen  und  der  Amortisationsrate,  sollen 
aber,  wenn  ein  Kreis  mehrere  Bahnen  gebaut 
bat,  nur  dann  zur  Anwendung  kommen, 
I  wenn  avs  dem  Betriebe  dleenr  mehreren 
Bahnen  zusammen  ein  Reinertrag  erzielt  ist". 

Sodaiiu  wurde  Zahl  V  der  Vorlagen, 
wonach  dem  Unternehmer  aneh  das  dritte 
Drittel  des  Bau-  und  Betriebskapitals 
unkündbar  als  Aniortisationsdarlehen  zu 
demjeuigeu  Zinsfusse  gewährt  werden  kann, 
welchen  der  ProTiniialTerband  flir  seine 
•Eisenbahnanleiben  sahlt,  unbeanstandet  an- 
genommen. 

Ans  der  Zahl  der  ttbrigen  während  der 
Verhandlungen  vorgebrachten  Wünsche  und 
Anträge  seien  schliesslich  noch  folgende 
hervorgehoben. 

Von  mehreren  Seiten  wurde  darauf  hin- 
g'ewipscn,  dass  die  Provinzinluntrrstützunf^ 
eigentlich  weniger  bei  wohlhabenden  Krei- 
sen xrad  Gemeinden,  als  t>et  den  Hrmeren 
.inf,'07.eigt  erscheine,  wi  sl);ilh  wohl  ins  Auge 
zu  fassen  sei,  nrben  den  Darleben  noch 
Beihilfen  fiir  solche  Kleinbahnen  in  ärmeren 
Landestbellen,  die  keine  sichere  Rentabilität 
gewähren,  zu  geben.  Diese  Ani  ej^nng,  der, 
wie  man  nicht  verkannte,  Bedenken  ent- 
gegenstftnden,  wurde  sehllesalich  Ton  dem 
.Vntr.it^stcHer  in  der  Form  dem  Provinaial- 
ausscbuss  ziu'  Erwägung  empfohlen, 

dasadie  Möglichkeit  geschaffen  werde, 
stark  belastete  Kreise,  welche  für  die 
Verkehrsmittel  und  Wege  viele  0{d"t'r 
brächten,  in  stärkerem  Masse,  etwa  mit 
Darlehen  zu  2^/t%,  an  unterstätsen. 
Im  (rcg'cnsntz  hierzu  und  rnm  Aixsglcich 
möge  dann  beiden  unterstützten  Kleinbahnen 
ein  Antiieil  an  dem  Reinerti-age  vorbehalten 
werden,  falls  der  letztere  nach  Abzug  der 
Verzin<:ung'  und  Amortisation  4V>%  des 
Haukapitais  übersteige. 

Femer  wurde  dargelegt,  dass  die 
ciiiseitifjo  Unterstützung  der  Kleinbahnen 
eine  Ungerechtigkeit  gegen  diejenigen 
Kreise  und  Oemeinden  darstelle,  welche 
eine  nothwendige,  eifrig  angestrebte  Bahn 
nicht  erhalten  k«")nnten,  weil  der  Staat 
dieselbe  als  Nebenbahn  ausführen  wolle, 
aber  kostenfreie  Hergabe  des  erforderlichen 
rrfund  und  Bodens  verinnpe.  was  sich 
vielfach  als  eine  unerträgliche,  nicht 
4bemehmbare  Belastung  darstelle.  Hierzu 
müsse  nunmehr  die  Provinz  ilire  Beüiüfe 
leisten,  was  ebenfalls  durch  Darlehen  in 
Höhe  der  Grunderwerbskosten  zu  dem 
billigen  Zinsfuss  von  8%  geschehen  kOnne. 
Naelidom  dieser  Anregung  von  mehreren 
Seiten  zugestimmt,  aber  auch  entgegen- 
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gohlüten  worden  war,  dass  eine  Verbindung 

dieser  Fntge  mit  der  zurBerathung  stehenden 
Angelegenheit  unzuläj>sig  sei,  weil  die 
Befugnibä,  den  BtthiibHU  au»  Mitteln  der 
Dotationsrente  SU  Ottteratlttsen,  gemäss  41 
des  Kleiiibuluipcsetzes  sich  nur  auf  Klein- 
bahnen, nicht  aber  uut*  Keben  bahnen  be- 
siehe, ward«  folgvnder  Tom  Landesdirektor 
eingebrachte  Autrag  angenommen: 

„Der    FrovinzialUndtag    wolle  be- 
schliessen: 

Die  Petitionen,  den  Bhu  von  Neben- 
bahnen beti  efTcml.  mit  lieni  Auftrag  an 
den  Provinzialausschuss  zu  verweisen, 
ra  prflfen : 

1.  ob  nach  den  bostefienden  f:^i?setz- 
liehen  Vor«cbriften  die  Gewährung 
▼on  Beihilfen  an  Kreise  tL  8.  w. 
zur  Fördenuüg  des  Tiaues  vonNeben- 
tuihtiei)  ans  Mitteln  der  Provins 
zulässig  ist, 

2.  ob  es  sieh  empflehlt,  soielie  Beihilfea 
zn  prewfihrcn,  und  in  weloher Weise 
dies  geschehen  kann,  i 

die  llnanzielleTragweitesoIeher  Unter-  ; 
stUticuiig    sorgsam    zu  untersuchen, 
und  über  das  Ergebniss  dieser  Prüfung 
dem  nächsten  PruvinziuUaudtage  ein- 
gehenden Beriehl  zn  erstatten."  ' 

Bei  Würdigung  des  Umfanges  oud  der 
Sorgaamkeit  der  in  TorstdiendeDi  darge-  ; 
•teilten  Verliandiongen,  sowie  der  inneren 

Bedetituni?  der  «j'efassten  Beschlüsse,  muss 
man  aucikeiutüu,  Uuss  Dicht  nur  die  Vor- 
bereitungen desLandesdirektoriums  und  des 
Provinzinlausschus^ips  eben  so  eiiigohciide 
wie  griludiiche  gcweeen  sind,  sondern  dass 
aneh  der  ProyinziaUandtag  mit  grOsstem 
Wohlwulleu  und  mit  der  Absicht,  dai>  Mög- 
lictiBte  zur  Förderung  des  Kleinbuhnbaues  zu 
thun,  an  die  ihm  g«-^celltc  Aufgabe  herange- 
treten ist.  Die  hannovemcheProvinzialver-  ' 
waltnng  ist  hierbei  mindestens  so  weit,  wenn 
nicht  weiter  gegangen,  als  die  irgend  einer  | 
anderen  ProTioB.  Es  kann  daher  niobt  aus-  < 
bleiben,  dass  durch  dies?  rechtzeitige  und 
luräftige  Eintieten  der  Ausbau  eines  um-  i 
fassenden  KlelnlialiiiiielBes  bald  in  die  i 
Erscheinung  treten  trird,  auch  d'irf  mit 
Sicherheit  angenommen  werden,  dass  die 
Lasten,  welche  die  Provinz  zu  übernehmen  | 
steh  bwelt  erklirt  hat,  weitaus  aufgewogen 
werden  durch  die  grossen  Vortheile,  welche 
das  ganze  Uemeinweseu  aus  dem  neuen  j 
Verkehrsmittel  gewinnen  nusa. 


Vorschläge  fUr  die  Einrichtung  der  Be- 
triebeverwaltnas  einer  Klelabah«. 

H.  .)  ft  «•  o  b  i , 

Rcvlenuigt-  and  RannUi,  Mlt(U«l  dM  bctdetiMDiM 
HMHMvaMSMsal  In  CaataL 

r>.  Einrichtungen. 

Die  Einrichtungen  einer  Kleinbahn  mit 
eigenen  Bctriebsmittetn  und  eigenem  Be- 
amtenpereonal  müssen  selbstverständlich  so 
sparsam  als  möglich,  doch  immerhin  so  be- 
messen sein,  dass  es  thuulich  ist.  den  Be- 
trieb damit  sieher  su  führen.  Darüber,  ob 
dies  mögli'  li  ist,  hat  nach  §  •-'2  rtes  Gesetzes 
vom  28.  J  Uli  ISÜ2  die  Eiscubahubehörde  zu 
entseheiden,  der  die  eisenbahnteeh- 
nische  .\at»iuht  Uber  die  Bahn  zusteht  — • 
also  nach  der  Bestimmung  des  Mtnipti^rs 
der  ödcntlichen  Arbeiten  das  beirett'ende 
Betriebsamt,  lieber  den  ümftuig  diea«r 
Aufsicht  gicbt  die  Ausführungshestimtuung 
vom  22.  August  181)2  (Seite  41,  Heft  1  dieser 
Zeitschrift)  folgende  Brltnternng:  „Die 
ciscubuhntechnischc  Beaufsichtigung  der 
Kleinbahnen  mit  Maschinenbetrieb  wird 
von  der  Eisen bahnbchördo  selbständig  ohne 
Mitwirkung  des  BeglerungeprOsidenten  ge» 
handliabt.  Sic  beschrankt  sich  auf  die 
Ueberwacbung  des  Beti-icbcs  im  engeren 
Sinne,  welcher  die  betriebssiehere  Unter- 
haltung der  Bahnanlage  und  die  sichere 
und  ordnungsmässige  Durchführung  der 
Züge  begreift."  Diese  beiden  Punkte  sind 
also  besonders  hervorgehoben,  und  zu  ihrer 
Erfüllung  gehört  die  ausreicliende  (Gestal- 
tung der  Einrichtungen  der  Klein  balm. 

Hierher  ist  vor  allem  zu  nxdiBen:  ein 
eigenei'  Lokomotivschuppen  mit  Wa?.str- 
station  und  kleiner  Werkstatt.  Man  wird 
nicht  aus  Brsparniss  die  Lokomotiven  im 
Freien  stehen  lassen,  sondern  sie  A1>ends 
unter  Daeli  bringen,  unter  Dach  answaschen 
uud  von  einer  Revisionsgrube  aus  in  den 
unteren  Theilen  besehen.  Es  wird  ein  ord- 
nungsm&ssigus  Putzen  dei  i^clben  eingi  ricli- 
tet  werden  mlissen  und  in  einer  kleinen 
Werkstatt  ohne  grossere  Arbeitsmasehlnen 
wird  man  die  kleinen  Reparaturen  von  dem 
Lokomotivpersonal  selbst  .lu-stiilucn  lassen. 
Die  Bahn  wird  ferner  wenigstens  eine  '/jCn- 
testmalwage  anlegen  müssen,  um  Ihre 
Wagen  mit  Ladung  y.n  wiegen,  und  wird 
eine  Kohluuniederiagu  einrichteu,  diu  auch 
einigen  Vorrath  fUr  unruhige  Zeitm  fassen 
kann. 

<j  S.  Heft  4,  S.  löS. 
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Abzusehen  ist  von  dem  Bau  von 
BmpfangBgebtiidftii ,  von  Wohogeblnden 

für  Beamte,  von  cifjcncn  Oüterschuppen, 
Uebernacbtungsrllamen,  Ladekräbnen,  Vieh- 
nmpen  auf  Zwisebenstaiionen,  VtohbOfen 
und  dergl.;  dagef^en  werden  Ärbeitcrbuden 
auf  den  grösseren  Haltestellen  zum  Unter- 
treten für  Arbeiter  nicht  fehlen  dürfen. 

EmpfangBgebäudc  sind  nicht  ansnlegen, 
vielmelir  wird  man  die  Bahn  .so  legen,  riass 
sie  an  Gastwirtbscbaftca  vorUberfUbrt,  deren 
Inhaber  die  Bimne  für  die  Bebenden  her- 
geben. Diese  übernehmen  auch  dieGe{);(ck- 
ablage  and  in  der  Regel  aach  die  Abferti- 
gnog  der  OQter,  für  welche  in  grösseren 
OrtMhaften  l^editeore  als  Glitera-^anten 
angenommen  werden;  auf  den  Haltestellen 
fallen  damit  auch  die  besonderen  Stations- 
beamten  fort>  und  es  könnte  nur  auf  einem 
Kreuzuiigsliahnliofe  vielleicht  bei  wachsen- 
dem V  erkehr  ein  solcher  Beamter  notb- 
wendig  werden,  fHr  den  dann  auch  ein 
Amtsranm  herzurioliten  ist. 

Statt  der  bahneignen  Güterschuppen 
muss  der  als  Güteragent  handelnde  Gast- 
wbrth  oder  Spedlteor  einen  Sehnppenranm 
für  Stückgut  hergehen,  eVienso  mtlssen  die 
etwaigen  Interessenten  sich  eigene  Krähne 
errichten,  wenn  sie  solche  nOthig-  haben, 
oder  Bockwinden  aufstellen,  wenn  sie  z.  B. 
HolzslÄmme  verladen  wollen.  Wenn  Vieh- 
verkehr  aul  der  Bahn  »Utttiindet,  so  müssen 
Viehhöfe  neben  den  Oastwirthtehaften  die 
Einstellung-  v  r:  Vieh  erniö-^lichr-n  ehensi^o 
werden  die  beweglichen  Kampen,  weiche 
fttr  das  Btniaden  von  Vieh  in  Etagewagen 
nOthig  sind,  von  den  Verladern  oder  von 
den  Gastwirthon  vorg'ehalteri.  Dafxegen  kann 
<iie  Bahn  nicht  umhin,  wenn  sie  Viehver- 
ladimgen  hat,  einen  DesiDfektionsplata  nach 
den  Vorschriften  des  KeichRgesctzes  zn 
pflastern  und  eine  regelmässige  Zuführung 
der  Viehwagen  sa  diesem  einznrichten;  den 
nöthigen  Dampf  zur  Desinfektion  liefert, 
wie  auf  den  Eisenbahnen,  eine  I/Okomotivo 
während  ihrer  Reservestunden. 

Besonders  wichtig  sind  die  Anlagen 
auf  dem  AnHr(:ln!,.-5l>alinhofe  jin  die  Haupt- 
bahn: hier  emptiehlt  es  sich,  fUr  die  Zwecke 
<der  Kleinbahn  ron  der  Hitbenntzung  der 
Anlagen  der  Hauptbahn  möglichst  abzu- 
sehen und  nur  ein  doppeltes  Anschlussgleis 
(eins  für  zu  entladende  Wagen  der  Haupt- 
bahn, eins  für  zu  beladende)  mit  daneben- 
liegenden Oleisen  der  Kleinbahn  lierzn- 
ttelleu,  sowie  einen  Zugang  zu  der  Kopf- 
nmpe  für  die  Wagen  der  Kleinbahn,  falls 
Fahrzeuge  zu  verladen  liat.  zu 
Namentlich  i'^mpfangsgebUude, 


Bahnsteige,  Güterschuppen,  Wasserstationcn, 
Gleise  wird  man  möglichst  wenig  mitlie» 

nut5?en.  selbst  wenn  die  Reisenden  zwischen 
dem  Eudbahnhofe  der  Kleinbahn  und  dem 
Ansehlnssbahnhofe  der  Hauptbahn  einen 
Weg  zurücklegen  müssen.  Die  Vertrige 
über  Geraeinschaftsstationen  zwischen  ver- 
schiedenen Bahnen  sind  häutig  die  Quelle 
von  Streitigkeiten  geworden,  sie  unterliegen 
vielf;)c!ien  Ab.'tnderuncrcn.  Nachprüfungen 
und  neuen  Berechnungen  der  Antheile,  da 
namentlich  die  letsteren  sich  nicht  nur  nach 
dem  Verkehr  der  Kleinbahn  richten,  son- 
dern sich  auch  verändern,  wenn  clie  Eisen- 
bahn ihren  Bahnhof  vergrössert,  ohne  dass 
die  Kleinbahn  dabei  mitgewirkt  hat  Es 
empfiehlt  sieh  vielmelir.  den  Anschluss  nacl; 
den  Grundsätzen  und  Bedingungen  für  An- 
sohlussgleise  za  behandeln,  wobei  dann  die 
Rechinin}^  lediglieli  nueli  den  für  den  An- 
schlussinhaber übergetührten  und  von  flem 
Anschlussgleise  zurückgeholten  Wagen  ge- 
schieht, in  der  Regel  mit  50  Pf  für  das 
Stück.  Dazu  kommt  die  Pacht  fttr  das  mit 
Anlagen  der  Kleinbahn,  wie  Gleisen,  Zu- 
fhbrw^n  u.  s.  w.  belegte  Gelllnde  der 
Mnnptbahn  und  der  Antheil  an  den  Ko.sten 
der  WeicbenbetUenung  fttr  die  Weiche  der 
Anschlnssgleise.  Auf  den  beiden  also  her- 
gestellten vollspurigen  Anschluss^leisen 
findet  das  Ucbcrladen  aus  nnd  in  Waffen 
der  Kleinbahn  statt,  welche  auf  den 
parallel  daneben  laufenden  Gleisen  aufge- 
stellt werden;  dieses  Umladen  be.sorgt  rlie 
Kleinbahn.  Die  Ucberladekosten,  vor  wel- 
chen die  Verfhichter  Immer  grosse  Poreht 
haben,  betragen  1,00  M  bis  1,50  M  für  10  t 
und  bedeuten  viel  Aveniger  als  die  Unruhe 
und  die  Weitläufigkeiten  bei  üebergang 
der  Eisenbahnwagen  der  Hauptbahn  auf 
die  Kleinlmhn  (vorausgesetzt,  dass  die 
letztere  Vollspur  hat,  was  wir  nicht 
empfehlen),  namentlich  bei  Wagenmangel 
und  bei  vorkommender  Abkürzung  der 
Ladefiisten.  Da  ausserdem  für  die  auf  der 
Kleinbahn  lautenden  Wagen  der  Hauptbahn 
voraumichtlleh  eine  Zeitmletiie  erhoben 
werden  wird,  so  würde  die  Verwendung 
von  Wagen  der  Hauptbahn  auf  der  Klein- 
bahn für  letstere  erheblich  theurer  werden, 
als  die  Verwendung  eigener  Wagen,  selbst 
mit  Hinzurechnung  der  Ucberladekosten 
und  der  Gebühr  von  50  Pf  für  das  Hin- 
setzen jedes  Wagens  der  Hauptbahn  auf 
das  Ueberladegleis. 

Die  über  den  Güterboden  gehenden 
Stückgüter  tlbemimmt  dw  Ottteragent  der 
Kleinbalin  auf  dem  Güterboden  der  Haupt- 
bahn, welche  letztere  damit  iliren  Theil  aa 
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der  Bef(irderuiig  errüUt  h«r:  auf  dem  Gütcr- 
»ohappen  der  Haaptbabn  Hefert  auch  der- 
selbe» Agent  i\\f  von  dnr  Kleinbahn  koni- 
mendeu  Stückgüter  auf  und  besorgt  die 
erforderlichen  Umexpedirungcn.  Da  Vieta- 
sendangeo  doch  umgeladen  werd<>n  niUssen, 
so  ist  nahe  dem  Änschlussbahnhofc,  jedoch 
auf  uigeuem  Gelände,  eine  eigene  Viehrampe 
sa  erbanen,  d<iren  Desinfektion  dann  aneh 
vun  fif^enen  Leuten  hcsörg.t  wird;  für  die 
Benutzung  der  Kopfrnmpe  bei  Verladung 
yon  Fahrsengen  empflehlt  es  eich,  den  Ver- 
trag dahin  zu  fassen,  dass  für  jede  einzelne 
Benutzung  eine  bestimmte  Gebühr  erhoben 
wird.  Die  Weichen  der  Kleinbahn  werden 
möglichst  so  eingerichtet,  dam  sie  immer 
in  rinfr  bestimmten  Richtung  stelu-n.  also 
von  den  ankommenden  Zügen  ohne  Bedie- 
nung befahren  werden  können  und  von 
don  fuisr.ilii'riiden  Zfigon  ruifgeschiiif  teni 
werden;  nur  auf  grösseren  und  Kreuzungs- 
bahnhöfen werden  Zungenweichen  mit  Um- 
legcvorriciitutig  ihithig  werden,  die  dann 
in  der  Keg'  l  verschlossen  gehniten  werden. 
Ebenso  können  bei  Ansehlus^gleisen  au 
Fabriken  »olobe  verscblosaen«  Weichen 
girh  rrgeben,  wenn  die  Hfdionung  von 
beiden  Richtungen  her  uuthwendig  ist. 
LSngs  der  Bahn  ist  ferner  eine  Pemspreeh- 
anlage,  welche  jedoch  nnr  zu  bahnamtliebon 
Meldungen  verwi^ndet  werden  darf,  zu  er- 
richteu,  die  nur  bei  sUirkerem  Betriebe 
dnrob  eine  Morseleltnng  ersetst  werden 
wird.  In  die  Fernspn  clilcitung  sind  .sHiiimt- 
liehe  GUteragenturcn  einzubezieben,  sie  bat 
ihre  Hanptfttation  im  Antaranm  des  Bahnver^ 
Walters  und  dient  hauptsächlich  zur  Ver- 
mittlung der  Wagendisposition,  die  TOID 
Bahnverwalter  besorgt  wird. 

Die  Wagen  der  Kleinbahn  richten  sich 
natdrlicli  ii;icli  der  Spnrwpitc.  Nach  der 
Bekanntmachung  des  Ministers  der  öfl'ent- 
lieben  Arbeiten  vom  S.  Oktober  189S  (Seite 
47,  Heft  1  dieser  Zeitschrift)  werden  nur 
die  Mawe  von  60  cm,  75  cm  und  1,00  m 
neben  der  Vollspur  zugelassen.  Für  die 
einseinen  Spurwt^iten  sind  swar  schon  l'er^ 
*:"iicn-  und  rjflterwügfn  gehnnt,  docli  rst 
ein  bestinunter  Normaltypus  für  dieselben 
noeb  nicht  angenommen.  Jedenfalls  sind  die 
I'ersonrnwagen  so  einzurichten,  da^s  der 
Eingang  von  der  Kopfseite  erfolgt,  und  dass 
die  Personen  an  der  Langseite  sitzen, 
keinesfalls  kann  das  Kupeesysteni  der 
H«npthnlitieti  in  Anwendung  koniinen.  Die 
oben  jingefüime  Bekanntmachung  vom 
S.  Oktober  1892  giebt  noch  einige 
weitere  Vorschriften  über  die  Bauart  des 
rollenden  Muierials:  einflanscbige  Häder, 


erwaltun^  einer  Kleinbahn.  ffnr^K{rtSh55ta«. 

...   

bei  60  cm  Spurweite  zentrale  Buffer,  ein 
,  durch  600  kg  tbellbarea  Ladegewicht  der 

Wagen;  nach  diesen  ist  noch  immer  den 
Wagenbauaiutalten   ein  weites  Feld  für 

I  sinnreicbe  Binrichtnngen  und  fBr  allmlh» 
liehe  Vervollkommnung  gelassen.  Um  enge 
Krümmungen  befahren  zu  können,  sind 
4acb8ige  Wagen  mit  Drehgestellen  in  Aua- 

I  sieht  sa  nehmen,  und  auch  die  Guterwagen 
werden  nach  diesem  System  erbaut  werden 
müssen.    Sic  erhalten  wenn  mOglich  ein 

\  Lad^ewieht  von  fiOOOkg  nnd  eine  Trag- 
fähigkeit von  &500  kg,  die  bedeckten  eine 
Grundlläche  von  6—10  qm,  die  offenen  ver- 
schiedene Ausstattung  mit  niedrigen  nnd 
hohen  Bordeni  Bongen  und  Sclieraelii,  je 
nach  dein  zu  erwartenden  Verkehr. 

Als  Bremsen  ist  an  den  Personen-  und 

I  Packwagen  die  Oewichtsbremse  ange* 
messen,  die  mögliclist  von  einem  Punkte  im 
Personenzuge,  wo  sich  der  Zugführer  wäb- 

I  rend  der  Fahrt  anfhalt,  in  Thitigkeit  ge- 
setzt und  nöthigenfails  mit  der  Maschine 
verbunden  werden  kann.  Zwar  pflegt  es 
bei  diesen  Bremsen  beim  Anziehen  ohne 

!  einige  Rucke  und  Stösse  nicht  absngehen» 
doch  lassen  >ieh   die.«?  durch  geschickte 

I  Bebaudlung  milderu  und  abschwächen,  so 

I  dass  diese  Bremsen  ja  aneh  auf  vielen 
Nebenbahnen  Verwendung  finden.  Bei 
den  Güterwagen  wird  die  ireu-öhnliche 
Spindelbremse,  die  vou  einem  nuiiahreuden 

i  Bremser  bedient  wird,  in  Anwendung  kom- 
men müssen,  da  die  anderen  Rremssysteme 

j  Zwiscbenleitungeu  zwischen  dem  Brems- 

j  wagen  nnd  dem  die  Bremse  bedienenden 

'  Beamten  erfordern  würden,  die  mitfahren- 
den Bremser  aber  auch  zum  Ein-  und  Aus- 

'  setzen  der  Wagen,  zum  Gelen  und  Schmieren 
und  snm  Bnt-  nnd  Beladen  gebrancht 
werden. 

Ein  PackAvagen  ist  nur  noihig,  wo  auf 
Harktverkehr  und  Mitnahme  von  Oeplick 

Rücksicht  zu  nehmen  iet;  in  diesem  kann 
die  nach  S  42  Xo.  2  b  d<  s  Gesetzes  vom 

j  28.  Juli  1892  vorgesehene  Postabtheilung 
eingerichtet  werden. 

reVierliiupt  ist  die  .Auswahl  des  Wagen- 
parks für  die  Kleinbahnen  eine  der  wich- 

.  tigsten  I^ragen,  da  die  Na^besoliairimg 
von  Wagen,  falls  sich  die  ersten  nicht  be- 
währen, grosse  Schwierigkeiten  maeben 
wird.  Die  BlnsteUnng  voa  Privatwagen 
der  Ansctalnssbesitzcr,  welche  von  der  Bahn 
gegen  eine  Befrircienmgpgehühr  gefahren 
werden,  ist  daher  möglichst  zu  begünstigen. 

Für  die  Lokomotiven  sind  aaf  den  veir> 
schiedenen  .XrheiT'-  und  Grubenbahnen 
schon  jetzt  mannigfache  Muster  im  Ge- 
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brsuob,  60  duss  deren  Auswahl  nicht  ao 
aobwer  wird.  Bei  ihrer  Besebaiftong  miUB 

darauf  gerechnet  werden,  duss  die  Ausbesse-  I 
rungen  wohl  kuuni  in  einer  eigenen  Werk- 
statt der  Kleinbahn  werden  ausgeführt  wer- 
den Mnnen,  et»  muss  vielmehr  eine  vfu- 
besserongsbediii  fti^e  Maschine  nach  piner  in 
der  Nähe  belegenen  Maschiuvnbauanstaltge- 
braebt  werden,  wo  sie  dann  IXngere  Zeit  i 
dem  Betriebe  entzogen  ist.   Der  sonst  .uif 
26*/n  anzunehmende  Reparaturstand  wird 
daher  hier  auf  50"/,,  zu  berechnen  sein,  alao 
sind  1';,  mal  so  viel  Lokomotiven  za  be-  i 
aobafTen,  als  dfr  Bttilel«  erfordert. 

Id  die  Maschinenbauanstalt  ist  auch  die 
alle  S  Jahr  vorsunehmende  Waaaerdraek-  ' 
probe  und  «lie  mIIc  H  Jahr  vorf^-escfiricbcnc 
innere  Kevision  za  verlegen,  wie  solches 
die  Bahnordnnng  fttr  Nebenbahn««!  ver- 
langt, die  nach  §  20  der  AusfUbrungsaQ'  ^ 
wt'tsting  für  die  Lokomotiven  der  Klein* 
bahnen  Gültigkeit  hat. 

Ab  WerkstattuOrb^ten  kann  eine  Klein- 
b;ilin  nur  die  einfachsten  und  kleine  Arbeiten 
selbst  ausfUbren,  alle  gröesereu  Aibeiten 
muss  sie  der  Haschinenbanatuitalt  Aber-  i 
Ipeben,  für  deren  Auswahl  daher  die  Frage 
der  Zuführung  der  zu  beurbeitondeii  Be- 
triebsmittel sehr  wichtig  ist.  Bei  der  Wald 
der  Abmessangen  ist  aneh  daranf  m  achten, 
dass  Wagen  und  Maschinen  rrnf  die  Wa^rf^n 
der  Hauptbahn  verladen  und  dureii  deren 
Brflcken  nnd  Tunnel  hindarchgeführt 
werden  können,  im  Nothfall  wenigstens 
nach  Abnahme  der  Achsen.  Es  wird  daher 
ttl>er  die  vorkommenden  Arbeiten  ein  Ver- 
traff  mit  einer  Maschlnenbuuanstalt  abge- 
8chlO)<sf7i  wrrdtMi,  dessen  mehr  odt-v  iniinb-i- 
günstige  Bedingungen  auf  die  Ausgaben 
der  Kleinbahn  von  erhebliohem  EinfluBS  ' 
■ein  können. 

Die  Kohlenniederlage  wird,  um  Krueht- 
koeten  zu  si)nn'n,  in  der  Nähe  des  Ansehluss- 
bahnbofeB  errichtet  werden,  wenn  nicht  die 
Bezugsquelle  an  der  Kleinl-aim  s*  lhst  liegt,  I 
ebenso  möglichst  eine  Wa!s.s<M'station  neben 
dem  Kohirabofe,  wenn  das  Wasser  irgend 
verwendbar  ist.  ^^>n^■t  wii  d  natürlich  da,  wo  i 
es  am  besten  und  billigsten  ist,  die  regel- 
mSesige  WasserfttUnng  eingerichtet  Diese 
mnss  nn  mehreren  Stellen  der  Linie  mög-  < 
lieh  sein,  da  die  Lokomotiven,  um  Dreh-  ' 
Scheiben  cntbehrlicti  zu  machen,  selbstver-  i 
•tindlieh  ohne  Tender  gebaut  werden,  also  I 
nur  geringen  Wasserfassungsraum  haben; 
ihre  Leistongsf&bigkeit  richtet  sich  nach  i 
dem  erwarteten  Verkehr,  doeh  ist  es  besser,  | 
sie  grosser  zu  nehmen  als  znniicii^^t  iioth- 
wendig  erscheint,  da  erfabrangsmässig  die  i 


Lokomotiven  sich  vielfach  bald  als  zu 
sohwaoh  erweisen. 

6.  Beam  ten  Ix'setzunfr. 
Unter  dem  Bahnverwaiter  muss  eine 
Anzahl  von  festangestellten  Beamten  der 
Kleinbahn  stehen,  welche  den  Dienst  auf 
ihr  wahrzunehmen  haben.  Das  Gesetz  vom 
98.  Juli  18fö  sagt  im  §  4,  wie  schon  oben 
an^?(.•^^('ben  ist,  dass  die  Genehmigung  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn  auf  Grund 
vorgängiger  polizeilicher  Prüfung  zu  er* 
theilen  sei,  welche  sich  auch  auf  die  Be- 
fähigung und  Zuverlässigkeit  der  im  äu*^se- 
ren  Betriebsdienste  anzustellenden  Be- 
diensteten erstreckt  Die  Ansfllhningsver- 
Ordnung  spricht  ^icli  ferm  r  dahin  aus:  ..Die 
Bezeichnung  „im  äusseren  Betriebsdienste^ 
lat  enger  ab  das,  was  in  der  Eisenbahn* 
Verwaltung  unter  „äusserem  Dienst"  ver* 
standen  wird.  Während  dif  letztjjedfichte 
Bezeichnung  das  gesammte  mit  dem  Publi* 
kum  in  Berflhmng  kommende  Personal  zum 
Unterschiede  von  d.  ni  Rnreaupersonal  um- 
fasst,  wird  bei  den  Klein  bahnen  als  im 
nasseren  Betriebsdienste  stehend  nur  das 
Personal  zu  verstehen  sein,  das  mit  der 
Bcfüidorunfr  oder  Balmunterlndttinir  un- 
miiteliiar  zu  thuu  hat  (Lokomotivführer, 
Heiser,  Zugftthrer,  ScbalTber,  Kutscher, 
Bahnnii  isfer,  das  mit  der  Abfertigung  der 
Züge  betraute  Personal  u.  s.  w.).  Der  Aus- 
druck ..technische'*  Znverlissigkeit  ist  gleich- 
bedeutend mit  „Zuverlässigkeit  in  Bezug  auf 
die  BerufspHichf  Die  Prflfunp-  der  einzel- 
nen Personen  soll  nun  dem  Bahnverwalter 
auferlegt  werden,  der  der  Behörde  gegen- 
übfr  für  dir  Einstellung  nur  bcffthifftcr  unrl 
für  die  Entfernung  nicht  befähigter  oder 
nicht  snvcriassiger  Bediensteter  verantwort* 
lieh  ist.  Als  Massstab  und  Anleitung  fUr 
die  Prüfung  ergiebt  ^ieli  von  selbst  die 
Anwendung  der  angemessen  erleicliierten 
Bestimmungen  Uber  die  Bcffthigang  von 
EisenbHhnl»elriebshean>'<  Ti  vi^m  .'>.  Juli  1W>2, 
worin  für  die  einzelnen  i5eauitcnkhissen  das 
Mass  der  zu  verlangenden  Kenntnisse  vor- 
geschrieben, die  Vorbereitungszeil  festge- 
setzt, und  das  Verfahren,  in  welcher  Weise 
die  vorgeschriebene  Befähigung  festgestellt 
werden  soll,  angegeben  ist.  In  den  überjedcn 
Einzelnen  zu  führenden  Personalakten  mu^s, 
wie  dies  bei  ileu  bestehenden  Bahnen  auch 
geschieht,  die  „Zuverlässigkeit  in  Bezug  auf 
die  Berufspflieht",  also  nicht  nur  das  tecli- 
niscbe  Wissen,  sondern  auch  die  bisherige 
Unbeseboltenfaeit  in  moralischer  Hinsicht 
nachgewiesen  sein,  und,  dass  dies  in  der 
der  Aufsichtsbehörde  genügenden  Weise 
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geschieht,  ist  Sache  des  Bahn  Verwalters. 
Ueber  die  Bekanntschaft  mit  den  vorge- 
schriebenen DienstiUi Weisungen  kann  ersieh 
durch  praktische  Beohachtnti^  di  i-  nnzn 
»teilenden  Beamten  unterrichten,  daneben 
aber  moes  ein  LeniniuidszeQiniiAS  der  Poli- 
zeibehörden der  letzten  Aiifftrithaltsorte  in 
den  Personalakten  enthalten  sein;  bei  den 
Lokomotivführern  endlich  ist  eine  förmliche 
Prfifang  vor  einem  betriebstechnischen  und 
einf^tn  maschinfnUThnisclu-n  uiui  <  ineProbe- 
fahrt  unter  Leitung  eines  höheren  mascbi- 
nenteebniBoben  Beamten  ▼orgeschrieben.  Ist 
nlso  dor  Bahnvpi  walte.r  nicht  selbst  ein  nia- 
schinentechniscber  Beamter  und  von  der 
tMauMchtigenden  BisenbahnbdiOrd«  ab  nir 
Abnahme  der  Prüfung  beffthigt  anerkannt, 
so  nimmt  rlor  Masoliincndezerncnt  des  Bc- 
triebsanites  mit  itiin  zusammen  die  Prüfung, 
die  Frobefahn  Jedoch  alldn  vor.  Besonders 
Hufgeführr  sind  in  flen  Ausführunj^shestim- 
mungen  des  Gesetzes  die  Lokomotivführer, 
Heizer,  Zugführer,  Sehainier,  Bahmueister 
als  solche,  deren  technische  Zuverlässigkeit 
nachgewicppn  werden  muss:  zu  diesen  treten 
noch  Wciclienstellcr,  Balinwärter  und  die 
Btatlonsbeamteii  des  Xnnnren  Dienstes,  falls 
solche Bcamtrnklasscn  bcidor Kleinbahn  ein- 
gestellt werden  müssen.  Werden  zu  diesen 
Dienstieistiingen  Personen  ans  dem  ständi- 
gen Arbeiterpersoiial  herangezogen,  so  ge- 
schieht dies  auch  unter  der  Voraussetzung, 
dass  eine  genügende  Ausbildung  nachge- 
wiesen werden  kann. 

Als  angestellte  Betriebsbeamte  sind 
ausser  dem  Babnverwalter  anzunehmen: 
swel  LokomotiTfBhrer,  swei  Zugführer  und 
ein  Bahnmeister.  Von  den  beiden  erstge- 
nannten Beamtenkhissen  sind  je  2  Personen 
nöthig,  um  bei  Erkrankungen  und  Urlaub 
einen  Al'löser  zu  liahen,  im  übrigen  wird  die 
K!f-inlialin  hi'.-itn-ltr  .««'in,  die  vorkommen- 
den Arbeiten  möglichst  durch  Arbeiter  ver- 
rtebten  stt  lassen.  Der  Lokomotivführer  ver- 
sicht,  wie  oben  bereits  erwähnt,  auch  die 
Dienste  eines  Wagenmeisters,  der  Zugführer 
die  eines  Paekm^st^,  der  Heiser  die  eines 
Schmieret^;  im  Bedarfsfälle  mnss  der  Bahn- 
meister den  Zugfiilircrdionpt  übernehmen, 
und  es  liegt  ihm  sonst  noch  ausser  der 
Bahnnnterhaltang  und  der  Beanfeiehtigung 
des  BahnivHrtrr-  und  WrichonstfllerdionstPs 
die  Vei'waltung  der  luventarien  und  Mate- 
rialien, und  swar  sowob!  der  Bau-  als  der 
Betriebsmaterialien,  ob. 

Die  Bahn-n-hpiifr  werden  y.n  allen  vor- 
kommenden Dienstleislungen  herangezogen, 
sie  mttssen  je  nach  der  Jahreszeit  und  naeh 
den  Forderungen  des  Verkehrs  als  Arbeiter 


<ler  Bahnunterlialfunp,  als  Wagenechieber, 
zum  Güterentladen,  zum  Wagenputzen  und 
als  Hilftweicbensteller  und  Bremser  sieb 
vorwenden  lassen.  Die  zum  Faln-ditmste 
herangezogenen,  die  naturgemäss  die  ge- 

I  wandteren  und  besseren  «ein  müssen,  er- 
lialun  Fahr-  oder  Stunden^^ulder,  die  im 
Weichenstellerdienst    verwendeten  einen 

'  höheren  Tagelohn  oder  Stellenzulage  für 
die  Zeit,  in  der  sie  solchen  Dienst  thnn» 
eben<?o  müssen  diejenigen,  die  Viehwag'en 

j  desintiziren,  eine  besondere  Verglltiguug 

t  hierfür  sugelegt  bekommen.  Es  ist  Saebe 
des  BalinvcrwaUiTs,  darüber  zu  wachen, 

I  dass  die  Ausbiidun^'^  der  Arbeiter  in  den 

I  verschiedenen  S^weigen  des  Bfsenbahn- 
dienstes  allmählich  und  unter  Aufwand  von 
möglichst  geringen  Kosten  durchgeführt, 
auch  das  Ergcbniss  der  Ausbildung  für 

I  vorkommende  Nachfk*agtn  eehriftUeh  fest- 
gestellt wird. 

I  Die  Tagelöhne  dürfen  nicht  über  die 
in  den  beoaehbarten  Fabriken  hinausgehen; 

j  um  aber  den  Eisenbahndienst  begchrens- 
Werth  zu  machen,  werden  j<'ni'  oben  er- 
wähnten Zulagen  lür  einzelne  Dienstleistun- 

I  gca  gegeben;  dadurch,  dass  diese  widere 
ruflich  sind,  werden  die  Einzelnen  ange- 
spornt, äich  in  der  besser  bezaliiteu  Be- 

j  eehftftigungsart  dureb  gute  Leistungen  zu 
erhalten. 

Die  Gehaltssätze  der  Zugbeamten 
müssen  höher  sein,  als  die  staatlichen,  um 

(  brauchbare  Beamte  zu  veranlassen,  den 
Dienst  der  Kleinbahnen  aufzusuchen;  auch 
müssen  sie  mit  der  Zeit  nach  dem  Grundsats 

I  der  AltersBulagen  steigen;  es  wird  also  er^ 
halten:  ein  Lokoniotivfülner  130")- -2200 M, 
ein  Zugführer  12Ü0— 1650  M,  ein  Bahnmeister 
1800—2400    M,    alle    ausserdem  einen 

{  WohnungsgeldsuBdinfis  in  Hobe  des  den 
StaatsbeanUen  zustehenden.  Die  Fahr- 
beamteu  haben  ausserdem  Ansprach  auf 

1  Fahr^  oder  Stundengelder,  der  Lokomotiv- 
fülirer  auf  Koldrn]u-Jlmi*j .  der  SchniiertT 
oder  Heizer  auf  Oclprämie,  um  die  spar- 

'  aame  Verwendung  dieser  Materialien  au 

I  gewährleisten. 

In  der  Rcrri<"runf^polizeiverordnung  für 
die  Kleinbahnen  werden  die  Rechte  und 
Pflichten  der  Fahrbeamten  ebenso  wie  in  der 
HnlmordnunfT  f'llr  dir  N'elienb;Oin«'n  nnlicr 
festgesetzt  werden  j  dieselben  erhalten  jedoch 

I  nicht  die  Rechte  von  Bahnpolizeibeamten, 
und  der  Bahn  Verwalter  ist  auoh  nicht  zum 
Erlass  von  ?^trarvr.rfiln'unfr''n  bprcfhtifri. 
Für  die  Beamten  ist  eine  Pensionskasso 

'  unter  Zuschuss  seitens  der  Zentralv«ni*al- 

;  tung  einzurichten;  gebOrt  die  Bahn  jedoeh 
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einer  gr&ä&eren  K«)r|»crschart,  die  eine  Pen- 
«ionsIcMee  für  ibre  ttbrigren  Beumten  schon 

besitzt,  so  tr('t<'n  die  Bahnbeamten  flieser 
bereits  vortiandenen  Kawe  bei,  deren 
Satzungen  Ja  melgtens  denen  de«  ßtMf»' 
diMierpensionsgesetzes  entsprechen  oder 
etwas  g-ünstipoi  i'  Sätze  enthalten. 

Den  Forderungen  der  Alters-  und  in- 
validenversiehornn^  wird  am  einfachst«» 
dnrch  Einkleben  der  Versiehernngsmj^rken 
in  die  Vcrsieberongskarten  der  Arbeiter 
entsprochen;  fttr  dieselben  ist  ansserdem 
die  Einrichtung  einer  Pensionnzuschusskasse 
nach  dem  Vorbilde  der  I'rnsionszusehnss- 
kas£e  B  der  Staatseiseubahnvorwnltung  zu 
empfi^Ien;  indem  hier  die  BahiiTerwaltaiiK 
die  Znschiliif-f  gleieh  der  Höhe  dor  Bei- 
träge der  Mitglieder  leistet,  erhält  sie  sieb 
einen  Stamm  tüchtiger  Arbeiter,  deren 
Lebensabend  sie  vor  Mangel  und  Ent- 
behrung sichert.  Für  die  Krankenka,sse 
wird  die  Verwaltung  Anschlus^  an  eine  der 
bestehenden  Orts-  oder  ßetriebskranken- 
kassen  ihres  Rczii  ks  suchen,  <la  eine  eigene 
Kasse  zu  kostt^pielig  werden  möchte. 

Die  OebaltebPsOge  des  Bahnverwalters 
regein  sich  (l.inaeli,  ob  er  allein  fllr  die 
«ine  Bahn  tbätig  ist,  wie  als  Regel  voraus- 
gesetzt werden  wird;  in  diesem  Falle 
mtts^di  das  Einkommen  eines  Eisen- 
bahnhauinspektors  nm  etw»s  überstfipren, 
also  sich  auf  ein  Gehalt  von  etwa  4Ü0U  his 
5400  M  and  den  staatlichen  Wohnungsgeld- 
zusclniss  belftulV-ii,  wozu  r]n  Pauscli betrag 
fOr  Reisen  etwa  in  Höhe  von  1000  M  jUhr- 
lidi  hinsntritt.  Bat  dieser  Beamte  mehrere 
Kleinbahnen  za  verwalten,  oder  nebenbei 
in  dem  Vorwaltung-knrper  der  Eigenthüme- 
rin  der  Bahn  noch  andere  Dienste  zu  ver- 
sehen, so  ist  sein  Biakommen  besonders 
festztisetzen ;  ebenso  unterliegt  die  Eiit.^ch;!- 
digung  für  das  administrative  Mitglied  be- 
sonderer Vereinbarung. 

Im  Hureau  des  Bahnverwalters  arbeitet 
ein  als  Beamter  der  Kleinbahn  anpresitellter 
Buchhalter,  dessen  Aufgabe  vor  allem  die 
Fttbnmg  des  Bneh-  nnd  Reehnnngswesens 
und  der  Kaspe  ist.  Ihm  wird  ein  Oclialt 
von  2400  M  bis  zu  ytKX)  .M  zu  bewilligen 
sein,  ebenfalls  mit  WohnuTii^sgeldzusehnss 
und  einer  Tantitune  f(ir  <lie  Kassenverwal- 
tung, für  <leren  Besor'^nnir  er  ausscrtlem 
eine  Kaution  zu  stellen  Imt.  Er  wird  einen 
Schreiber  znr  Hilfe  erhalten,  der  im  Ar- 
beiterverhältniss  steht  und  Tafregoldor 
empßlugt,  auch  eine  Quittungskarte  der 
Altersversicbernng  haben  mnss  und  in  die 
Arbeiterpensionskasse  der  Kleinliahii  ein- 
tritt. Diesem  liegt  die  Führung  desGeschUfts- 


buclies,  der  Kegister,  knrs,  die  Hilfe  im 
:  Bareau,  alles  nnter  der  Leltnng  und  Ver> 

antwoitliclikfit  des  Buelitinlters,  ob;  es  wird 
I  sich  empfehlen,  erst  bei  grösserem  Umfange 
'  des  BnreanwesoBS  hieraitt  «In«  Beamten- 

stellnng  m  schaffen.  Znnlehst  wird  man 

versuchen  müssen,  mit  niehrerfn  Hilfs- 
schreibern  auszukommen.    Die  voransge- 

■  setzte  Kleinbahn  von  80  km  wird  also  einst- 
weilen mit  7  Beamten  ansknmmpn,  deren 
Clehälter  im  Anfang  zusammen  13200  M 
betragen,  welche  anf  19100  M  steigen,  wenn 
alle  die  Höchstgehlllter  erhalten  wttrden. 
Rechnet  mnii  hierzu  20  Arbeiter  mit 
2  M  täglich  Loiin  auf  300  Tage,  so  ergiebt 

'  sieh  eine  jährliche  Ausgabe  roa  14400  M; 
beide  Summen  zusammen  hetrnpren  27  600 
bis  33  500  M,  so  dass  die  persönlichen  Aus- 

'■  gaben  der  Toransgesetzten  Kleinbahn  im 
Jahre  auf  30  000-  30000  M  veranschlagt 
werden  können.  Es  ist  nicht  zu  empfehlen, 
dass  an  Gehältern  und  Löhnen  besonders 

I  gespart  wird,  da  es  leichter  ist»  mit  wenigen 
ttntl  {jutbesoldeten  Beamten  an  s.'lchltehen 
Aufwendungen  Ersparnisse  durchzuführen, 

'  als  mit  vtelen  und  nicht  ausreichend  be- 
soldeten. 

tF&rt$ttgmttit  tttftj 
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lieber  den  i;egenwärtigeu  Stand  des  Lokal- 
batinweseitri  in  Oesterreich  und  seine  bevor- 
stehende releluiK«««tillehe  Neuregelung. 

;  Von 

Ii.  A.  Zilfer  in  Wien. 

Infolp-  dessen  ist  der  zur  Abgabe 
eines  Guiaehtens  aufgeforderte  Verband 

'  der  Österreichischen  Lokalbahnen^ 
bei  Stf  llunfr  seiner  Anträge  von  der  An- 
schauung ausgegangen,  dass  unter  Lokal- 
bahnen (Bahnen  unterer  Ordnung)  die 
dem  öftentlichen  Verkehre  dienenden  voll- 
und  sclmialspuripen  Eisenbalinen  mit  Per- 
sonen- und  Güterbeförderung  zu  verstehen 

■  sind,  welch«  hanptsichltoh  den  Ortlichen 
Verkehr  imifrlialb  einer  oder  mrhrerer  be- 
nachbarter Gemeinden  verraitteln,  eine  be- 
schränktere Fahrgeschwindigkeit  beobach- 
ten und  gegenüber  den  Hauptbahnen  für 
i\fn  allgemeinen  Eisenbahnverkehr  eine  ge- 
ringere Bedeutung  haben. 

1)  S.  Heft  4,  S.  17". 

-)  Der  Verli.ind  <ler  lisierr.  r.okiilbalmea, 
der  seit  dem  .bilire  18;>:i  tiestelii,  Ite/.weekl  die 
FönlenuJif  des  Lokaleiseabaliuw  e.-<eus,  »owie 
di<>  Wahrung  dor  InU'reHNen  di*r  (iüti>rr.  Lokal- 
bahnen. 
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Dabei  int  es  gleiebgUlUg,  ob  diese 
Bfthnen  aiit«rer  Ordnung  eigenen  Bahn-  1 

körper,  oder  abor  g-anz  oder  theilwcise  hc- 
reltR  vorhandene  Straasen  und  Wege  be- 
nntsen.  Ebenso  bat  die  Art  des  Motors  anf 

die  Beurtbciluiig  der  Frage,  ob  Lokalbahn 
oder  Toti.i<1rb;ilni.  kehieti  Rinflu.ss.  Bnhnon 
jedocli,  welche  nur  tiieilweise  dem  öftent- 
Itcben  Verkehr  dienen,  sieh  also  entweder  1 
auf  den  Personenverkehr  «Hein  hoscfirSnken 
oder  uar  zum  Zwecke  der  Vcrfracbtung  ; 
bestimmtor  Artikel  angelegt  sind,  oder  end-  1 
lieh  nur  privaten  Zwecken  zu  dienen  haben, 
gehören  in  die  Gattung  der  ..Bahnen 
unterster  Ordnung"  (Tertiärbalincu;. 
Diese  erfordern  eine  andere  Bebandittn^, 
als  die  Lokalbahnen,  und  sohin  nupli  he 
soudcre  gesetzliche  Kegclung  in  einem  eige- 
nen, in  das  neue  Gesetz  anfzauehmenden 
Abschnitte,  in  welchem  die  Erleichterungen 
und  Begünstigungen  gesetzlich  fi'sizustrlk'n 
wären,  die  in  Bezug  auf  die  Koriüessionirung, 
den  Bau  und  Betrieb  von  Tertiärbahnen  ge- 
währt werden  sollen  und  der  Sachlage  nach 
weitgehender  sein  müssen,  als  die  für  die 
Lokaibaimen  beantragten. 

Die  Htsgünstigungen  hinsichtlich  der 
Steuern,  Stempel  und  Gebühren  sollen  jeder 
Lokalbahn  von  vornherein  unbedingt  zu- 
gestanden w(M-<i>Mi.  weil  die  crwälmte  Be- 
stimmiiitpr  für  Lokalbahnwesen  nur 

dann  als  wirklich  fördernd  bezeichnet  wer- 
den könne,  wenn  Jedermann  sehon  von  vorn- 

lieitin  den  l'infaii;^  d<-r  Begllnstigiuigen 
keuut,  auf  die  er  unbedingt  rechnen  kann. 
Der  Verband  schlägt  dann  eine  Reihe 
weiterer  Begfinstigungen  vor,  vun  denen 
einige  unter  allen  I  mstilnden  dnuernd, 
andere  hingegen  zeitweilig,  d.  h.  solange 
nnd  insoweit  gewährt  werden  kdnnen,  als 
die  *'ijTcncn  Ertriigni^M'  zur  „if^'  n  Vciv.iii- 
sung  und  zur  Tilgung  des  genehmigten  An- 
lageka])itai8  nicht  hinreichen.  Die  ersteren 
umfassen  die  BeiVoinng  von  den  Kosten 
der  I'tnurfsialtungs-  und  Hrwciterunj^sbauten 
in  den  Anschlussstattunen,  von  den  Kosten 
militärischer  oder  sonstiger  aus  gesammt- 
st;i..i,li(  !ii  ii  Rücksirliteii  nothwendigen  An- 
lagen und  Leistungen,  endlich  vou  den 
Kosten  für  die  staatliche  Aufiiioht  und 
die  von  der  k.  k.  GeneroUnspektfon  der 
?5stprreichis<dion  Eisenbahnen  zu  besorgen- 
den Amtsliaiidlungen;  die  Bewilligung  von 
Segietarifsätzen  für  alle  sum  Bau  und  Be- 
triebe von  Lokalbahnen  erforderlictn  n  Mm- 
terialien,  Ausrüstung:«-  und  Eiuriuhtuiigs- 
Oegcnständc.  tnihweise  Uebcrlassnng  von 
Fahrl»elrie'isttiitieln  geyen  Vergütung  nach 
bestinimteu  Leistungen;  unentgeltliche  Mit- 


benutzung der  Auscblussbabuhöfe  und  Be- 
freiung von  den  Kosten  für  die  Ausübung 

des  Betriebsdienstes  in  denselben:  unent- 
geltliche Mitbenutsrang  der  staatlichen  Tele- 
graphen-und  Telephonldtungen;  Brmlehd> 
gang  der  Regierung,  die  Betriebsführung 
der  Lokalbahnen  auf  Rechnung  des  Staates 
gegen  Zuaicherting  einer  festen  Pachtrente 
oder  in  einer  zn  vereinbarenden,  die  Lokal- 
bahnen am  wenigsten  belastenden  Art  und 
Weise  zu  besorgen.  Schliesslich  soll  den  Lo- 
kalbahnen in  der  Wahl  der  Ansftthmngt- 
weise  (ob  Vollspur-  oder  Relunalspur  von 
1,U0  ni,  0,76  m  oder  0.60  m,  ob  AdhMsions- 
odcr  Zahnradbahn),  der  Schienengewicbte, 
Fahrbetriebsmittel  u.  s.  w.  thunlichst  flreie 
Hand  ^cda.sscn  werden. 

Die  den  Lokalbahnen  zeitweilig  eiuge- 
rSumten  Begünstigungen  sollen  denselben 
in  Form  jährlich  zu  leistender  Zuschüsse 
zageschieden  werden  und  zwar  im  Kinbliek 
auf  die  durch  das  Inslebentrev*!n  der  Lokal- 
bahnen sich  ergebenden  nachweMidien  Er- 
sparnisse bei  der  Postbeförderung,  die  Erhal- 
tung der  l£eichsstr^läsen,  Flussregulirungeii, 
Bewirtbsehaftung  der  ftrarischen  Domänen, 
Forsten,  Berg-  und  Hüttenwerke,  endlich  auf 
die  aus  dem  Verkobrszuwachse  sich  ergeben- 
den Mehreinnahmen  der  anschliessenden 
Hauptbahnen.  Die  Mitbenutzung  der  Lokal- 
bahnen seitens  (ie.-  Staiites  dürfe  nicht  zu 
Konkurrenzzwecken  ausgenutzt  werden  und 
ihre  Einlösung  seitens  der  Slaateverwattung 
soll  nieht  ji  derzeit,  sondern  erst  )iach  Ab- 
lauf von  20  Jahren  erfolgen  können,  da  es 
als  eine  für  den  Ronzessionsbewerber 
geradezu  aiMobreckende  Beettmnmng  anzu- 
sehen ist,  wenn  es  der  Regrieninpr  freistehen 
soll,  die  Bahn  zu  jeder  beliebigen  Zeit  ein- 
zulösen. 

In  betreff  der  Henntznny:  der  Heielis- 
strasseu  mttssteu  besuudere  Bestimmuugeu 
getroffen  werden,  welche  Brlelehterungen 
gegenüber  den  gegenwärtigen  Verhältnissen 
enthalten.  Die  Höchstleistung  der  Lokal- 
bahnen suU  in  der  Wiederherstellung  der 
ursprünglichen  Btrassenbreite  in  der  frühe- 
ren Bauart  fn-tedt  it,  und  dort,  wo  infol^re 
der  Herstellung  der  Lokalbahnen  eine  der- 
artige Verminderung  des  Strassenver- 
kehrs zu  erwarten  ist,  soll  auch  eine  Ein- 
schränkung der  Stra-srnlireite  zulässig  sein 
und  der  tür  den  i' uhrwerksverkelir  ent- 
behrliche BtrassenkOrper  der  I^okalbahn 
unentgeltlich  abgetreteri  weiden.  Ferner 
soll,  wo  es  irgend  möglich  ist,  auf  eine 
Trennung  der  Gleise  von  der  übrigen 
Strassentläciic  Bedacht  genommen  und  die 
I  £rhaitnng  der  Strassenstrecke  nur  auf  die 
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von  der  Lokalbahn  eingenommenen  Strassen* 
theile  fttngesehTttnlct  w«rd«n;  ebenso  daa» 

die  Reinipiinp  der  Strasse  in  der  offenen 
Gleisezono  aul'  dasjenige  Mass,  welches 
lediglich  snr  vngwttfrten  Aiift«olit«rbaltiuig 
des  Bahnbetriebe«  erforderlich  ist,  be- 
schränkt werde:  endlich  ist  von  der  vor- 
geschriebenen sofortigen  Wegsciiatfung  der 
Schneemasaen,  als  thatsichlicb  andnreh- 
führbar,  dur^'h  Festsetzunp:  einer  bestimmten 
längeren  Oist  Abstand  zu  nehmen,  ächliess- 
Heh  äussert  der  Verband  eine  Rdbe  von 
besonderen  Wünschen.  Die  allgemeiner 
Natur  betreffen:  die  Errichtung  einer  eige- 
nen Abtheilung  für  das  Lokal-,  Strassen- 
und  Tertiärbahnwesen  bei  der  obersten 
Eisenbahnbehörde;  eine  nnifftüsetide  Prü- 
fung, möglichst  Aufhebung  der  gegen- 
wltrtig  bei  Lokalbahnen  in  Anwendung 
stth<'iiden  Xormen  der  Haupt baliiifii  und 
Enthebung  der  T.oknUialineii  von  den  zahl- 
reiehen  regelmäbsigtn  l^Iingaben  und  Vor- 
lagen an  die  Anfsiohtsbeh^^rde;  insbesondere 
gilt  dies  von  den  statistischen  Nacbwei- 
äimgen. 

Die  besonderen  Wünsche  enthalten  unter 

ftnd(  rem  die  Ausdehnung  der  gjewahrten 
öteoerfreiheit  auf  dieLandes-  und  Gemeinde- 
Umlagen,  die  BefMnng  von  den  Kosten 
umfangreicher,  kostqfdellger  Siclierungssn- 
lagcn  bei  Plankreuzung^on,  Aufnahme  von 
Bestimmungen,  betreffend  die  Strassen- 
benutenng  sor  AnArecbterhaitmigr  ^nes  ge- 
regelten Betriebes  in  der  offcncti  (lleisf^- 
zone  und  zum  Zwecke  der  tbunlichsten 
Schonung  derselben,  endlich  Vorschriften 
über  die  Errichtung  von  Achtangstafeln, 
Erhaltung  bestehender  StrassengeUtnder 
und  iierstellung  neuer. 

SeMiesslieh  sollen  alle  in  dem  neuen 
Gesetze  zugestandenen  Ref^nsti fangen  nuch 
den  bereits  bestehenden  Lokalbahnen, 
unbeschadet  vtwngm  konsessionsmlssig 
weitergehender  BegttnstigUDgen,  su  statten 
kommen.*) 

Auch  der  Verein  für  die  Förde- 
rung des  Lokal-  und  Strassenbahn- 
wesens')  hatte  sufolge  der  Anfforderong 


Die  Eingabe  den  Verbandes  der  osterr. 

LokallialiTirTi  an  d:\<  k.  k.  HaiulolsiTiiriisreriuin 
neb»t  den  Sonderaniia^'tn  isi  tu  ih-iii  vollen 
Wortlaute  in  den  ]^!iulii'iluu<rcn  (U's  Vereins 
für  die  FördeninfT  des  Lokal-  iui<l  Strasseu- 
halmwe.M-n.'i,  4-  Hett  1893,  enthalleii. 

l)«'r  Veri'in  für  die  FÖrderun^r  des  Lo- 
kal- und  Straüs^-nbahnwr'sens,  der  seit  ihys 
besteht,  hat  zur  Anfffabe,  die  einzelnen  fffisti- 
;ren  KrHfte  der  EisenbahufachiuJtnner,  der 
Finanswelt,  der  Nationalökonomen,  der  Inda- 


des  Handelsministoriuras  seine  Vorschläge, 
die  grösstenthells  mit  Am.  Antrigen  des 
Verbandesder  österrcichisehen  Lolcalbahlien 
in  IJebereiQstimmang  stehen,  dem  Haadela* 
mintsterinm  in  betrefT  des  neu  ku  eriaasea« 
den  Lokalbahngesetzes  in  Form  eines  Ge- 
setzentwurfes unterbreitet,  wolclier  mit 
einer  umfassenden  Begründung  verbehen 
ist.  Der  Verein  s<Aildert  in  ein«r  besonde* 
ren  Eingabe  die  Ursachen,  welche  der  ge- 
deihlichen Entwicklung  des  Loital-  and 
Btrassenbahnwesens  entgegenstehen  und 
darin  gipfeln,  dass  die  bisher  hergestellten 
Lokalbahnen  eigentlich  Nebenbahnen  dar- 
stellen, welche  nur  zum  geringsten  Theile 
den  örtlichen  Bedttrftiissen  entsprangen 
sind  und  überdies  nicht  jenes  Mass  der 
zalfissigeu  Brleicbterungen  and  Begünsti- 
gungen in  Besug  auf  wirthsehaftliehe  bau» 
üche  flcstaltung,  einfachere  BetriebsfUhruntJ 

.  und  Beweglichkeit  in  den  Tarifmassuabmen 
geniessen,  um  gedeihen  su  können.  Da 
die  zu  gewährenden  Erleichterungen  und 

)  Begünstigungen  beim  Haue  nnd  Betriebe 
allein  aber  nicht  genügen,  bleibt  es  vor- 
nehmlich von  der  Art  und  Weise  ihrer 
Handhabung    und    dt-n  Gesiehtsplinkteii, 

^  unter  welchen  dieselbe  erfolgt,  abhängig,  ob 
sieh  das  Lokal-,  Strassen-  und  TertUIrbahn- 

'  wcsen  in  der  gewünschten  lebhaften  und 
alle  Kreise  zufricdenBtrllciiden  Welse  ent- 
falten wird.   i>eshalb  emphehlt  der  Verein, 

^  fnr  Bahnen  unterge<Nrdneter  Bedeutung  die 
Errichtung  einer  rij^cnen  Abtheilunf:^.  in 

,  welcher  die  Behandlung  aller  die  Prqjekti- 

I  rang,  Konzesslonimng,  den  Bau  und  Betrieb 
betreffendenAngelegenheiten  dieser  Bahnm, 
ohne  einer  weiteren  Bearbeitung  in  anderen 

I  Abtheilungeu   oder  Departementb  zu  be- 

J  dtlrfen,  vereinigt  sein  soll.  Hierbei  wire 
darauf  Redacht  zu  nehmen,  dass  die  Aufgabe 
der  Behörden  nicht  allein  darin  zu  bestehen 
habe,  die  Anforderungen  der  Intwessent^, 
Anlieger  und  anderer  Parteien  zu  unter- 

striellen,  Juristen  und  Techniker  zu  vereinigen, 
nni  auf  Gmnd  der  von  ihnen  ^marhteu 

wisfü  iisi  li'i  ff  Hell« '11  ntidprakf  i'M  lii  iiF.rfalirnii^en 
»ur  Hebung  de.s  Lokulbalmweüeus  in  Oester- 
reich beizntragen.  Dieser  Verein  soll  daher 
alle  mit  der  Proji*ktsvertn'<snnir.  Knnzpsslo- 
nirunpr,  Finanziiriui^,  dem  Bau«  und  IJ«?t riebe 
solcher  Hahnen  im  Znsaminfnhan^e  ^stehenden 
Frajirru  in  den  B«»reirh  st'incr  Berathunjrt'n 
ziehen  und  die  ihm  als  ji^eeiffuet  ersclu-iniMiden 
^Iassri';f<'ln  »'r«;r«'if«'n.  um  dieses  zu  saniutflnde 
unifan<rreiche  .Material  den  weitesten  Kreisen 
zn<rUn;rneh  zn  marhen  Und  so  auf  die  j^edeih- 
liehe  Entwieklun'r  dieser  nnier^^eordneten Ver- 
kehrsmittel bestimmend  eiuscuwirken. 
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Bttttzeu  und  zu  vertreten,  sondern  dass  auch 
die  Babnuntcrnehmunipeii  g«gen  etwaige 

masslose  Anforderungen  dieser  Kreise  ge- 
schützt werden.  Femer  wird  in  der  Ein- 
gabe die  Nothwendigkeit  einer  eingehenden 
Prüfung'  '1<'S  Enteiofiinnf^sprcsetzcs  vom 
18.  Februar  1878,  K-G.-ßl.  No.  M,  der  Vor- 
schriften für  den  Betrieb  anf  Lokalbahnen 
vorn  1.  August  1883,  sowie  jener  für  die 
komraissionelle  Behandlung  der  Projekte 
für  Lokal-  und  Schleppbahncn  und  endlich 
die  Aufhebung  aller  der  Normen  empfohlen, 
welche  grösstentheils  für  die  untergeord- 
neten üetriebftverhältuitMo  der  Lokal-, 
Straasen-  und  TerdBrbabnen  nicht  pMeen 
und  auch  die  Beweglichkeit  derselben 
wesentlich  bceintriichtigen. 

Die  b^agtc  Eingabe  fasst  femer  auch 
die  Umstände  kurs  insammcn,  welche  eine 
ausgedehnte  Verbreitung  der  Strassen- 
bahnen,  die  dem  öSentlicben  Personen-  und 
Oflterrerkehre  dienen  und  gleiehfalls  unter 
die  Lokalbahnen  einzureihen  wären,  hindern 
und  daher  unumgänglich  solche  gesetzlichen 
Bestimmungen  fordern,  die  eint^  Entwick- 
lung dieser  Verkehrsmittel  ermöglichen. 

T»Tti;jrhnlinpn  jeder  Art,  welchf  nicht 
dem  öttentlicheu  Verkehre  dienen  und  mit 
thietlseher  oder  Haaehinen-Kraft  betrieben 
werden,  sowie  Stra^si  iibaliTH  ii  Tram- 
ways)  sollen  den  Bestimmungen  des  Eisen- 
bahn-Konzessionsgesetzes vom  M.Sepiember 
1854,  R.-G.-BL  No.  288,  uad  der  Eisenbahn- 
Betriebsordnung  vom  10.  November  IHnl, 
R.  G.-BI.  No.  1,  nicht  unterliegen.  Vielmehr 
wären  diesen  Verkehrsanstalten  die  grOaeten 
Freiheiten  in  Bczn;;;^  rmf  Bau  nnd  Betrieb 
einzaräumea  und  für  ihre  VerhlUtaisse  die 
allgemeinen  Gewerbe-,  Bau-  und  Polizei- 
Yorschriften  in  Anwendung  zu  bringen. 
Der  Gesetzentwurf,  welcher  30  Artikel  nni- 
fassl,  bebandelt  im  1.  Äbschiiiite  die  „Lo- 
kal eisen  bahnen"  und  im  II.  Absebnitte 
„Bahnen  unterster  Ordnung"  (Tertiftr- 
babaeo). 

Die  wesentUcbsten  Bestimmungen  des 

L  Abschnittes  weichen  von  den  Vorsehlügen 
des  Vr  i  iiaiules  der  Österreichischen  Lokal- 
bahnen nur  wenig  ab.  Im  IL  Abschnitte 
werden  einige  Bestimmungen  and)  auf  die 
Bahnen  untcrsterOrdnungausgcdehnt,  w«!nn 
diese  dem  öffentlichen  regelmässigen  Per- 
sonen-, unbeschrSnkten  oder  beseht^nkten, 
und  Gütcrverkelire  oder  nur  einem  der- 
selben zu  dienen  bestimmt  sind  und  mit 
Dampflokomotiven  oder  anderen  mechani- 
schen Jlotoren  betrieben  werden.  Dag^|;ttll 
wird  Tariffrclr  :t  I  i  Wahrung  •^leieti- 
massiger  Bühuiulluiig  aller  VorlVachter  ohne 


BesohrSokuiig  hinsichtlich  der  Gttterklassi- 
ükation  und  der  gemeinsamen  Transport- 
bestimmuiigen .  (])"  Zalässigkeit  der  Er- 
werbung der  Tertiiir bahnen  diuxb  den  Staat 
nach  Ablauf  von  20  Juhren  gegen  Zahlung 
der  dnrchsehnittlichen  Jahresrente  und,  bei 
früherer  Einlösung,  Festsetzung  eines  stufea- 
weise  bestimmten  Zuschlages  zur  durch- 
schnittlichen Jahresrente  beantragt.  End- 
lich soll  ein  Recht  auf  Einlösung  sowie  das 
Ileimfallsrecht  nach  Ablauf  der  Konzessious- 
dauer  nicht  platzgreifen.^) 

Der  sfoiermürkisclie  T/andesaus- 
»chuss-j,  welcher  gleichialls  vom  Handels- 
ministerium die  Aufforderung  erhielt,  seine 
Anschauungen  Uber  die  einzuführenden 
Erleichterungen  in  Bezug  auf  Vorbereitung. 
Anlage  und  Betrieb  von  Lokal-  undStrasseu- 
bahnen,  demselben  bekannt  zu  geben,  hat 
in  scitn  r  Eingabe  vom  24.  Juli  1893  hervor- 
gehoben, dass  in  dem  neuen  Lokalbahn- 
gesetse,  wenn  dasselbe  wbrklieh  zur  FAr- 
dornn^^  und  Knlwiektuug  des  Lokalbahn- 
wesens  beitrugen  solle,  der  Wirkungskreis 
der  Begio-nng  bedeutend  erweitert  werden 
müsste.  Letztere  mflsste  den  Lokalbalm- 
unternchumngcn  zum  mindesten  solche  Be- 
günstigungen im  Verwaltungswege  zuwen- 
den können,  welche  keine  eigentliche  Be- 
lastunjx  des  Budgets  darstellen  uud  sicli  auf 
die  Vortbeile  gründen,  die  dem  Staate  aus 
dem  Ittslebentreten  der  Schienenwege  ent- 
stehen. Ausserdem  sollten  auch  hinsiciitlicb 
des  technischen  Theilcs  der  Anlage  und  des 
Betriebes  wcitgcbondo  Erleichterungen  platz- 
greifen und  die  MÜttenutznug  von  Beicbs- 
Strassen  nicht  wie  bisher  erschwert  werden. 
Im  übrigen  sind  die  Vorschläge  ähnlicher 
Art,  wie  die  der  vorgenannten  beiden  Ver- 
einigungun. 

Auf  Anregung  des  niederösterreichi- 
schen Landesausschusses,'')  welcher  s«-itens 

*)  Siehe:  Mittlieilungeu  des  Verciuä  lür 
die  FdrderttDfr  des  Lokal-  und  Stramenhabn- 

weseii-,  n.  Hrff  1-^93,  .S.  1H7.  uilihr-  -;(i\vold 
die  Kiii^iibe  an  <las  HaudeläUiiiiisterituu  als 
diMt  Gesetzentwurf  und  seine  Begrnndunjr  itn 
vollen  Wortlaute  enthält. 

*)  Siehe:  IV.  Berich!  des  LaiKirsaus- 
schusses  über  die  Durchlüh ruii«r  des  Oe:ietzes, 
belrerteiid  die  Förderunj{'  des  Lokaleiüenbahn* 
vviweus  iu  Steiermark.  Graz.  18S+4;  derselbe  eut- 
hält  die  Ein<rabe  au  «las  llaiidclsTainisleriuiu 
mit  den  Vorschiägco  zur  Neuregelmig  des 
Lokalbahiiwesenft  in  seinem  Wertlante. 

■"•)  Siclir:  ['„  riclil  X..  XXVI;L.  A.  d<'s 
niuderüsierreiclii^chen  Laudesaus^cbusses,  be- 
treffpiid  die  Förderung  des  Eisenbahnwesens 
nicih-n  r  ni-,iinni;r  in  NipderiHiierreich  Tem 

jj.  De/eiiibcr  l.sua. 
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'■mS*^*"!      lieber  dpii  frcgenwart.  Stand  des 

des  Uandelsiuiuistei'iumä  eine  gleiche  Auf- 
forderanjfr        Abgabe  etnes  Gutaebtens 

in  Bizu«,'  auf  eine  neue  gesetzliclie 
Regelung  des  Loknlbahnwesens  erhielt, 
fand  am  25.  Juli  1893  eine  gemeinsame 
Erörterung  dieser  Angelegenheit  durch  die 
Vi  rtrctri-  der  znn.lclist  betheiligten  LJlnder 
stutt,  an  welclier  Abgeordnete  aus  Böhmen, 
Steiermark,  HKbren  und  NiederOelerreieh 
theiln;ihmon.  Ri  i  diesem  Anlasf-n  trat  nnch 
die  führende  Stellung,  welche  Steiermark 
In  der  Frage  des  Lokalbabnwesen«  seit 
einigen  Jahren  einnimmt,  zu  Tage,  und 
es  waren  namentlich  die  sachtreffenden  uud 
lichtvollen,  uuf  die  Ergebnisse  einer  lang- 
Jttbrigen  Erfahrung  geslfltsten  Ausführangen 
des  Direktor;«  des  stcifrischen  I>;inde8eiscn- 
balinamte?,  Herrn  kaiserlichen  Käthes  Carl 
Wnrmb,  welehe  den  Angelpunkt  der  Er- 
örterung bildeten  und  eine  Fülle  fruchtbarer 
Anreg-uiigon  lieferten.  Auch  seitens  der 
Liindcäuuiiächiisse  von  Oberöstcrrcich, 
Kärnten,  Krain  und  der  Bukowina  wurde 
dieser  Besprechung  lebhaftes  Interessr«  ent- 
gegengebracht. In  dem  seitens  des  nicder- 
Osterreichiseben  LandesansBCbusBes  an  das 
Il.indclsministerlum  erstatteten  Outachten 
unterstützte  derselbe  die  vorher  im  kurzen 
luitgcthciltcn  Anträge  des  stcicrmärkischen 
LandesaUBBCbusBCs  auf  dns  uärmstc  und 
fügte  zu  einigen  Punkten  dieser  Ausfüh- 
rungen besondere  Bemerkungen  bei,  und 
zwar,dMRbauteebnlBeheB6stiniranngon 
mit  Rücksicht  auf  die  stetig  fortsclii  citend* 
Eutwicklung  der  fiisenbahntechnik  nicht 
in  das  Oeseta  anf  zu  nehmen,  aondem 
ji  neils  den  technischen  KonKession^- 
hedingnngon  zu  Ubcrln<'f;f'n.  nnd  die 
Lokalbahnen  bei  Mitbenutzung  vou 
Tbeilstreeken  der  AnsehloBsbahn  mit 
oinem  Prozents.nt'/  der  Erhaltungs- 
kostcn  der  Anscblussbahu  zu  belasten 
wKren.  Aneh  wurde  die  üeberlasanng 
von  Fahrbetriebsmittcin  gegen  eine 
entspreehend«'  AnntiitMt  empfohlen.  Unter 
llinweiä  auf  die  ausserordentlich  weit- 
gebenden Begflnstigongen,  welche  seitens 
der  Regierung  in  jüngster  Zeit  den  «rnlizi- 
»chen  Lokalbahnen  gewUirt  wurden,  Icukt 
der  niederOsterreicbiscbe  Landesanssehnss 
die  Aufmerksamkeit  darauf,  dass  sich 
vielleicht  eine  Vereinfachung  des  Ent- 
eignungsverfahrens dm'ch  Wegfall  der 
Enteignungserkenntnisse  bei  uncnt- 
geltliclier  Gruiidabtretung,  die  Voi- 
nubme  einer  administrativen  Schätzung 
bei  der  pelitisetaen  Begebung  und  die 
Efiheilang  der  Bauerl.Tubnis.s  ^^egcn  Hin- 
terlegung eines  entsprechenden  Betrages 
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,  empfiehlt.  Ferner  wird  die  obligatorische 
I  Heransiebung    von  stimmbereebtigten 
Vertretern  dejs  Tyäiidcsa  ussehusses  zu 
sämmtlichen    kommissioneilen  Verband* 
langen  im  Interesse  des  Landes  und  der 
Anfklftrung  der  durch  Privatinteressenten 
I  nur  zu  oft  irreg'i'nüineii  Rcvßlkernn^  als 
,  höchst  erwünscht  nachg«^sucht  und  endlich 
I  die  Sebafrung  einer  eigenen  staat- 
lichen Zentralstelle  für  das  T.okalbahn- 
.  wesen  unter  oachdrückliehster  Betonung 
I  der  ausBOTordentticben  Wichtigkeit  und  Er- 
,  sprieesiiobkeit  dw  Einsicht  des  Handels- 

rainisters  vertrauensvoll  nnheitnfrestellt. 
I       Auch    der    Landesausschuss  des 
I  Königreichs  Böhmen  hat  dem  Handels- 
ministerium anf  desspti  AtifTorderung  einige 
1  Anregungen,  welche  eine  kräftige  Staat- 
I  liebe  Förderung  des  Baues  von  Lokalbahnen 
bezwecken  sollen,  in  einer  Eingabe  gege- 
ben.   In  derselben  werden  die  von  den 
i  vorgenannten  Körperschaften  vorgeseidage- 
nen  Abänderungen  sn  dem  bestehenden 
T.okalbahngesetze,   der  TTnuptsache  nneh, 
.  ebenfalls  beantragt.  Als  neu  jedoch  muss 
I  hervoi^boben  werden  die  Abänderung  zu 
Art.  I,  dahingehend,  das»  behufs  Erleichie- 
j  rung    de»   Zustandekommens  kleinerer 
I  Lokalbahnen  (TertiUrbahnen,  Kleinbahnen 
]  es  sich  empfehlen  würde,  die  Konzessions- 
crtheilung  für  die  den  Ortsverkehr  vermit- 
I  teluden  Bahnen  der  Landesregierung  zu 
I  Überlassen;  femer,  dass  die  kleineren  Lo- 
k.'dbalinen  in  .11niltelii-r  Weise,  wie  t-s  im 
I  §  1  des  preusöischen  Gesetzes  über  Klein- 
t  bahnen  nnd  Prf^atansohlnssbabnen  vom 
-H  Juli  181' '      i-cliehen   i.-t,  zu  detiniren 
wiiren,  tind  duss   es  wünselicnswertli  sei, 
dass  das  Verfahren  bei  der  Vorbereitung 
{  der  LokallMtbtten  durch  Zosammensiehnng 
mehrerer  Vorlnnreii  und  Amtshandlungen 
tbunlichst  vereinfacht  werde. 
I      DieAeusserungenundVorscbllige  des  ga- 
!  lizischen  Landesaus.schussesM,  welche 
in  ihren  Einzellujiten  mehr  oder  weniger 
gleiche  Anschauungen  wie  die  der  anderen 
Körpersdiaften  enttudten ,  unterscheiden 
sieh  jedoctr  dadurch  wesentlich,  dass  der 
Landcsausscbuss  die  Entwicklung  des  Lo- 
kal bahnwesens  in  dem  Hasse,  wie  es  die 
wirthschaftlichen  Bedürfnisse  des  Reiches 
.  erheischen,  nur  in  einer  ausgiebigen  finan- 
ziellen Hilfe  des  Staates  erblickt,  dass  aber 
in  dem  neu  zu  erlassenden  Gesetze  weder 
die  prozentuale  Höbe  der  staatlichen  Unter- 


*)  Bericht  des  H^nll/i.schen  Laudesaus- 
.Schusses  für  die  Zeitperioile  v  om  VI ai  bis  Ende 
Dezember  1898,  Do.  L.  W.  €9001  ;if3. 
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stUtzoDg  nocti  die  StaaUtgarantie  gruDd-  • 
slUsliob  anssospredieii,  Bondern  die  Be-  I 

Stimmungen  hierfür  von  Fall  zu  Fall  von 
der  Rp^iemnf;  festzusetzen  wären.  Ferner  1 
wird  vüigehchla^en,  zum  Zweeke  einer  er- 
folgreichen Ünanziellen  Unterstützung  der  ' 
Lokalhahncn    hesotidere  EiiinnluncHiuellcn  ! 
durch  die  bei  der  Fosiverwaitung,  dem  . 
Straasenirar,  den  DonSnen.  Berg-  nnd  | 
ITüttiMiwerkt'n  u.  s.  w.  inTiIfCP  der  in  Aus- 
führung gebrachten  Lokalbahnen  erzielten 
Ersparnisse  m  bilden  und  in  einen  Foods 
zu  hinterlegen.    Da  derselbe  aber  nicht 
hinreichen  würde,  nm  die  Bedürfnisse  zu 
decken,  wäre  in  das  Budget  des  Staates 
noch  ein  eOndiger  Zvecbnn  einzustellen. 
Aus  "lii  sera  Fonds  hJtnc  die  TJnterstiltzung 
des  Baue«  der  Lokalbahnen   uacb  ver- 
schiedenen THormm  m  erfolgen  nnd  zwar: 
durch  Einführung  einer  neuen  Art  von  , 
Staats-Präniienschuldverechreibungen  an- 
statt der  Uebernabme  von  Stammaktien,  j 
oder  dnreh  Gewährung  von  Annuitäten  \ 
in   der  Höhe,  die  der  Betlieiüprting'  des 
Staates  au  dem  Kapital  der  ätanimaktieu  I 
entspricht.  | 

Der  Höchstbetrug  des  Fon«ls  wird  auf  : 
lOO  Millionen  Gulden  bemessen,  und  die 
Regierung  wird  ennächtigt,  hierüber  inner- 
halb 10  Jahre  zu  verfügen.  Nach  Al)- 
lauf  dieser  Frist  würden  ilann  jährlich 
4V2  Millionen  Gulden  für  Zwecke  der  Unter- 
sttttznng  der  Lokalbahnen  zur  Veengang 
stehen.  Nach  Ansicht  des  I.ruidcsaiisscliusses 
wäre  es  erwünscht,  eine  Zcntral-Finuuz-lusti- 
tntion  ins  Leben  zu  mfen,  welche  mit  Aus- 
schius?.  des  Baues  und  der  Verwaltung  der 
Lokall»ati?\eii  t  ine  <  inheitliche  Finanzirung 
des  Anlagekapital.^  der  geplanten  Lokal- 
bahnen zur  Aufgabe  htttte.  Gegen  das 
belgische  System,  welches  .sich  auf  die 
gleiche  Thellnalime  aller  interessirten  < 
Kreise  stützt,  spricht  sieh  der  Landesans- 
sehnSB  im  Hinblicke  auf  die  vcrschieden- 
Hitige  wirth!?ehaff liehe  Entwicklung  der 
einzelnen  Kroniänder  aus. 

Es  wird  femer  gewttnscht,  dass  hin- 
sichtlich solcher  Bahnen,  die  auf  Grund  be-  ; 
sonderer  Landesgesetze  mit  Unterstützung 
des  Landes,  der  Bezirke  und  Qemeinden 
errichtet  sind,  das  Heimfallsrecht  nicht 
dem  Staate  allein,  sondern  den  betheiligten 
Interessenten  nacii  Massgabc  ihrer  Kapit^ds- 
betheilignng  zustehen  solle,  dann,  dass  vor 
der  Ertheüniiir  einer  Konzession  ftir  (]n\ 
Bau  einer  Lokalbalm  die  Meinung  des 
LandesauBSchnsses  eingeholt,  und  dem 
Lande  das  Vorrecht  für  die  Erlangung  der 
Konzession  «ingerttumt  werde.  Für  Bahnen 


niedersten  Kange»  wären  besondere  geseiz- 
Itehe  yorsehriflen  erforderlich,  and  die 

Konzes«ionirung  wäre,  falls  eine  staatliche 
öuauzielle  Untersttttsaug  nicht  in  Anspruch 
genomraen  wird,  dem  LandeMMUsehuiae  im 
Einvernehmen  mit  der  LandesbehOrde  zu 

überweisen. 

Auch  wird  die  EIrricbtung  einer  eigenen 
Abtheilung  für  die  Lokalbahnen  bei  der 

k.  k.  Oeneraldirektion  der  nsterreichischeu 
Staatsbabnen,  sowie  besonderer  Oberleitun- 
gen bei  den  k.  k.  BetriebsdirektioneD  für 
den  Bt  (rieb  alter  derselb«!  unterstehenden 
Lokalbahnen,  beantragt. 

Endlich  soll  in  den  Kiouläudem,  wo 
der  Bau  von  Lokalbahnen  auf  Orund  be- 
sonderer T;an(1esgesetze  erfolgt,  vor  Abli.il- 
tung  der  kommissionellen  Amtshandlungen 
(Traeenrevtsion,  Stationskommission)  dem 
Landesa ns8elui8se  eine  Ausfertigung  des 
Bauentwurfs  zur  Verfügung  gestellt  werden. 
Bei  der  politischen  Begehungs-  und  Enteig- 
nungsverhandlung soll  der  Vertreter  des 
T,ande>ausschuBSPs  ein  gleich  berechtigtes 
Kommissionsmitglied  sein. 

Aus  den  AntrSgen  und  Gutachten^ 
der  sechs  genannten  Kf5rpersc]iaften  er- 
giebt  sich  in  den  wichtifrsten  Punkten 
eine  gewisse  TJebereinstimmtinfr,  was  den- 
selben einen  um  so  höhereu  Werth  verleibt. 
Bedauerlicherweise  sind  iiislier  die  von 
anderen  berufeneu  Kreisen  und  Körper- 
schaften erstatteten  Gutachten  und  Antrüge 
für  die  bevorstehende  \enregeUuig'  des 
LokaU);iliiigt:.setzos  nicht  in  die  Oeifentlicb- 
keit  gedrungen,  doeh  wXren  dieselben  von  ' 
grossem  Interesse  und  für  die  Gestaltung- 
des  neuen  Gesetzes  von  besondererWichtig- 
keit.  Ausser  diesen  vorher  besprochenen  An- 
sebauungoi  Hegen  auch  noch  die  bei  Ge- 
legenheit der  Berathnirj'  nlier  die  erneuerte 
Verlängerung  des  bestehendcu  Lokalbahn- 
gesetzes  abgegebenen  Aensserungen  «nniger 
Mitglieder  des  Abgeordnetenhauses,  welche 
verschiedenen  politischen  Riehtungen  an- 
gehören, vor,  die  jedoch  über  die  dringende 
Nothwendigkeit  einer  Abänderung  des 
geg'enw.trtig'enT-okalb.Thnp'osr'tze.svotn  .Tnhre 
18H7  einer  Meinung  sind  und  die  Erwartung 
aussprechen,  dass  die  vom  Verbände  der 
österreichischen  Lokalbahnen  und  vom  Ver- 
eine für  die  Förderung  des  Lokal-  und 
Strassenbalinwesens  erstatteten  Vorschläge 
und  Gutachten  die  gebührende  Beachtung 
und  Würdi^un^^  finden  werden;  dass  ferner 
Erleichterungen  des  Anschlusses  der  Lokal- 
bahnen an  die  Hauptbahnen  platzgreifen, 
und  Bestimmungen  für  die  Tertiärbahnen 
getrotfen  werden  sollen,  wobei  hauptsäch- 
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lieb  denjeuigeu  schmalspurigen  Bahnen 
B«achtiiiig  zu  widmen  sei,  welebe  die 

Dccauville-Spurweitc  (60  cm)  annchmeni). 
Endlich  wird  eine  nmfftsscndo  Revision 
aller  gegenwärtig  iiucli  für  die  Lokalbahnen 
in  Anwendung  stehenden  Normen  der 
Hauptbahnen,  ihre  Umarbeitung  und  ent- 
sprechende Anpassung  au  die  Bedürfnisse 
der  Bahnen  niederer  Ordnun^r,  die  raög- 
lich.sie  V(ifi)i  fachung  des  statistischen 
Nachrichtendienstes  befürwortet,  und  die 
Errictatang  einer  eigenen  Aufsichtsbehörde 
fBr  Lokalbahnen,  welehe  unabhängig  von 
den  Anschauun-^en  wHrr,  in  denen  die 
grossen  Bahnen  sich  bewegen,  auf  das 
•llerdringendste  empfoUen. 

Selion  (Üpso  kurze  Darlcj^un^  giebt 
Zeugnis^  iUd'ilr,dasa  in  Abgeordnetenkreisen 
der  Frage  eines  neuen  LokAlbahngesetzes, 
welches  für  Suiat,  Lend  Und  nllf  aiulei  n 
betheil  listen  Kreise  von  allergrüssler  Wieli- 
tigkeit  ist,  die  gebührende  Aufmerksamkeit 
stigewendet  wird,  und  dasB  auch  die  Re- 
gierung nach  den  bisherigen  Acussernn^i  ii 
des  Handelministers  und  des  Finanz- 
ministen  in  dieser  Beziehung  eine  bedeuten- 
dere Thiitigkeit  zu  cntwiekdn  gedenkt, 
welche  dem  Lokalbahnwesen  einen  neuen 
lebhaften  Aufbchwuiig  zu  verleihen  geeignet 
eneMnt.  Oer  HandetaminfBlw  bat  an  die 
Landesausschüsse  von  Niederösterreicli, 
Oberösterreich,  MJUiren,  Schlesien,  Tirol 
und  der  Bulcowina  ein  Randsehreiben*)  er- 
lassen, in  welchem  den  genannten  Ver- 
tretungskörpern empfohlen  wird,  zur  Förde- 
rung des  Lokalbahnwesens  in  den  betreffen- 
den Tjändern  nach  dem  Vorbilde  des  steier- 
inürkischen  Landesgesetzes  vom  11.  Ff^brnar 
1890  im  Wege  der  Landesgesctzgebuug 
die  geeigneten  Schritte  einzuleiten.  Die 
jinHiiscIifn  Landesstellen  wurden  ^^leieli- 
zeitig  ersucht,  die  in  diesem  Erlasse  zum 
Alpdrücke  gebrachten  Absichten  in  Wür- 
digung der  weittragenden  Bedeutunj^  «lea 
Gegenstandes  mit  dem  ihn^n  zti  rieiiote 
stehenden  Einflüsse  zu  unterstutzen.  Von 
einer  gleiohen  AufTorderung  an  die  ttbrigen 


^)  Vetgi.  ilittheüongeu  des  Vereins  fUr  i 
die  Ffirdemng  de« 'Lokal-  und  Strasseniwhn- 
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Zfilunji:  den  Vi-rcius  Deutscher  Eisenbalinvt-r- 
wultunofeii.  ,.Erfalirungou,  welche  bei  Tebun^ou 
und  Versiiflien  der  preussischen  Eiaeubahn-  ; 
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liiiliiicn  von  öC>  cui  Spurweite  •^eniaclit  sii«!".  . 
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Länder,  für  welche  besondere  Lokal bahn- 
gesetM  noch  nicht  bestehen,  wie  Salzburg, 

Kärnten,  Krain.  Gürz  und  Gradiska,  Triest, 
Istricn  und  Voralberg  wurd<-  a]>gC3ehcn, 
da  iu  diesen  Gebieten  nur  eine  iinan- 
zielle  Untersttttsnng  einzelner  bestimmter 
Ralinrii  ins  Landesmitteln  in  Betracht 
kommeu  kann,  sonach  eine  allgemeine  Or- 
ganisation des  I^okalbahnwesens  ▼orana* 
sichtlich  keine  praktische  Bedeutung  er« 
langen  würde. 

Es  liegt  jedoch  in  der  Natur  der  Dinge 
und  in  den  verschiedenartigen  Verhältnissen 
der  einzelnen  Kronlflnder.  dass  nicht  aller- 
orts dem  so  ermuthigendcn  und  von  der 
Regierung  empfoh)«nen  Beispiele  Steier^ 
marks  wird  {^cfolc^t  werden  können,  und 
dass  die  bisherigen  Itandeagesetze  in 
Steiermark,  BOhmen  und  Qallzien  allein 
nielit  genügen,  um  allen  Anfordemngen  und 
vorliandcuen  Bedürfnissen  p:erecbt  zu 
werden,  und  dass,  wenn  die  Entwicklung 
des  Lokalbahnweseus  in  erhflhtem  Masse 
gefördert  werden  soll,  im  neuen  nesetze 
auch  solche  Erleichterungen  luid  Zuge- 
stSndnisse  Torgesehen  werden  mttssen, 
welche  geeignet  sind,  der  Privatthätig' 
keit  und  Privatindustrie  den  Anreiz  zu 
verleihen,  derartige  Bahnen  ins  Loben  zu 
rufen. 

Ic!i  zweifle  ntelit,  das«  d'^n  Bahnen 
niederer  Ordnung  die  nächste  Zukunft  ge- 
hört, wenn  sie  lediglich  als  ein  besseres 
geeigneteres  Fuhrwerksunternehmen  ange- 
sehen werden,  das  ebenso  geschickt  und 
einfach,  wie  jedes  andere  Geschäftsunter- 
nehmen, mit  Vermeidung  kostspieliger  und 
umständlieherFiinrichtungen  und  bei  vollster 
Berücksichtigung  aller  örtlichen  Verhält- 
nisse geechiirtsniltnniaeb  betrieben  werden 
luuss.  damit  es  zum  eigenen  Vortheile  und 
zur  Förderung  der  von  der  Bahn  berührten 
Gegenden  gereichen  soll. 

Dann  werden  die  versehieden'  u  Inti  i  - 
essentcTikit'ise  auch  zweifellos  zu  der  Er- 
kenntniss  gelangen,  dass  derlei  Verkehrs- 
mittel ebenfalls  einen  grossen  wirthsehaft- 
licheu  und  vcrki'lir.spolifisclien  Werth  l^e- 
sitzen  und  nur  dann  zu  Staude  kommen 
können,  wenn  sie  von  allen  Seiten  die 
verdiente  Wflrdlgung  und  Untersttttsung 
finden. 
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Keaere  Krgebnis!*f>  d»»«  Prohel»etriebM  mit 

BekHUuUich  hatte  der  Ingenieur  Lühi  ig 
im  Torigen  Jahre  einen  Gaamotorwagen 

zum  Zwecke  des  Ht  triebes  auf  Straasen- 
hahnen  in  Dresden')  erbaut  und  auf  der 
in  Neostadt-Dresdon  gelegeneu  Strecke  der 
Denttohen  StraaienbAhii-Oeflallaebafk  von 
den  Npust.tdter  Rabnliöfen  (Grossenhainer 
Strasse)  nach  „Wilder  Mann"  einige  Betriebs- 
proben  damit  voi^nommen.  Der  Wagen 
hatte  damals  zwar  im  ganzen  bofricdigend 
gearbeitet,  indessen  nocli  einzelne  kleinere 
Mängel  gezeigt,  deren  Beseitigung  wün- 
•ebenswerth  erschien,  ehe  an  eine  Einfiih- 
rnvt^  des  Wagens  in  den  Strassenbahn- 
betrieb  in  weiterem  Umfange  herange- 
treten werden  konnte.  Nachdem  inswiseben 
Lülirifj;  in  DrescJen  verstorben  war.  hatte 
sich  unter  dem  Namen  der  Gas  Traction 
Company  Limited  eine  besondere  Gesell- 
achaft  zur  Verwerthung  der  Lührig'schcn 
Patente  und  zur  weiteren  Ausbildung  des 
Gasmotorwagens  für  den  Strassenbahn- 
betrieb  gebildet,  an  deren  Spitse  der 
Tn^'f-nieur  Oskar  Schwab  in  Dresden 
steht-  —  Nach  eingebenden  fortgesetzten 
Bcmtthungen,  den  Oastriebwagen  gegenüber 
den  weitgehenden  Anforderungen  des 
Strassen  ha  hnhetriebcs  entsprechend  zu  ge- 
stalten, fand  um  15.  März  d.  J.  wiederum 
«ine  Betriebsprobe  mit  einem  nenen  Oas- 
motorwagon  auf  der  obenbezeichneten 
Strecke  der  Grossenhainer  Strasse  in  Dres- 
den statt,  deren  Ei^bniss  ais  ein  dnrebavs 
befriedigendes  bezeichnet  werden  darf. 
Bei  dem  grossen  Interesse,  welches  dieser 
Angelegenheit  mit  Kücksicht  auf  die  nocii 
immer  nicht  allseitig  belHedigmid  geUfste 
Frage  des  Betriebes  fllr  Strassenbalmcn 
beizumessen  ist,  sei  es  gestattet,  etwas  aos- 
fllbrlieher  anf  diese  Betriebsprobe  und  die 
Konstruktion  des  neuen  GasmotoTwagens 
zurückzukommen. 

Die  wesentlichsten  Mängel,  die  sieii 
bei  den  ersten  Probefahrten  mit  dem  Gas- 
wngen  fühlbar  machten,  bestanden  darin, 
dass  das  Anfahren  wie  auch  die  Bewegung 
nicht  ganz  so  sanft  und  stossfrei,  als  wlin- 
sch*-nswcrth,  erfolgten,  und  dass  beim  Still- 
stande des  Wagens  der  Leerlauf  der  Ma- 
sehfne,  dessen  Unterbrechung  füi-  kürzere 
Anfenthalte  nicht  wohl  cmpfehlcnswerth 
erscheint,  einestheil-.  nielit  iinerhebüchen 
Gasverbrauch  mit  sich  brachte,  andcrntheils 


V"erg:l.  hierüber  die  .Mittheilungeii  in 
Uelt  1  und  4,  Seile  61  und  211  dieser  Zeitschrift. 


auch  den  Wagen  in  nicht  unmerkliche 
Sehwlngnngen  versetate;  aueh  die  Anord« 

r  Tig  der  Klauenkuppebing  zur  Ingang* 
bringuug  des  Wagens  bedurfte  uooh  der 
Verbessemngen,  da  be!  Ihrer  Handhabung 
Brüche  und  Versager  vorgekommen  waren. 
Auch  in  der  äusseren  F^rscheinung  der 
früheren  Wagen  machte  sicii  noch  eine  gc- 
I  wisse  Sehwerflüligkeit  bemerkbar,  deren 
Beseitigung  bei  den  heutigen  Anforderungen 
des  Publikums  an  einen  Straasenbabuwagen 
I  notbwondig  erschien.  Bei  dem  neuerdings 
einer  Betriebsprobe  unterworfenen  Gas- 
wagen, dessen  äussere  Ansicht  nachstehend 
abgebildet  und  dessen  konsti'uktive  An- 
!  Ordnung  in  Grnndriss,  Langen*  und  Quer- 
schnitt anf  der  angehefteten  Tafel  ansführlich 
dargestellt  ist,  scheint  esgelungen zu  sein,  die 
erwUinten  Hingel  im  wesentliehen  m  Itt- 
seitigen  und  einen  für  den  Betrieh  völlig 
,  brauchbaren  Motor  zu  schaden.  Der  Wagen, 
'  welcher  bei  1,55  m  Kadstand  und  bei  einer 
Kastcnlänge  von  3.5  m  als  Dcck^tBWagen 
geliaut  ist,  wiegt  leer  5'  Tonnen  und  hat 
14  innere  Sitzplätze,  etwa  10  Stehplätze  auf 
I  bdden  Plattformen  und  12  Deeksitse,  kann 
mithin  im  ganzen  etwa  36  Personen  auf- 
nehmen. Der  Wagen  bat  die  Vollspur  von 
1,435  m  Welle  und  unterseheidet  sieh  in 
seinem  Innern  ttb«:haupt  nicht  und  äussere 
lieh  nur  auf  der  einen  Seite  insofern  von 
einem  gewöhnlichen  Pfcrdebabnwagen,  als 
hier  Ewei  Klappdiiiren  in  der  Mitte  der 
einen  Langscite  vorhanden  sind,  die  durch 
I  ihre  P'orni  die  Lage  des  dahinteriiegenden 
j  Sdiwuugrades  8  fOr  die  Qasmotorwelle  IF 
verrathen.  Der  Motor  ist  ein  zehnpferdiger 
Otto'scher  Gasmotor  mit  2  Zylindern  C| 
und  Ci,  welche  parallel  der  Langseite 
I  des  Wagm»  In  einer  Linie  unter  der  einen 
Sitzreihe  beiderseits  der  Triebwelle  an- 
geordnet sind.  Die  Zündung  der  Ma- 
I  schiue  erfolgt  auf  elektrischem  Wege, 
j  jedoch  ist  das  Explosionsgerilusch  durchaus 
unhörbar.  Zwei  zylindrische  Gasbehälter 
j?,  und  liegen  parallel  den  Achsen  quer 
unter  dem  WagenfUssboden  nahe  der  vw- 
deren  und  hinteren  Plattform,  während  der 
,  dritte  Bebälter  zum  Gewichtsausgleich  fUr 
I  den  Motor,  diesem  gegenüber  parallel  der 
;  Langseite  unt»  r  den  Sitzen  angebracht  ist. 
I  Diese  3  Gasbehälter  enthalten  zusammen 
I  etwa  0,95  cbm  Raum  und  wiegen  etwa 
,  260  kg.  Das  für  die  Abkühlung  der  Zylin- 
der de?  Gasmotors  erforderliche  Kühlwasser 
zirkulirt  selbstthutig  in  Kupferrohrschlan- 
gen yon  */■«  mm  Wandstärke,  die  vom 
Wagenrussbnden  n.ieh  dem  Wrigendeek 
hinaufgeführt  sind.  Das  nach  üben  hin  an< 
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steigende  erwftrintu  Wasser  kühlt  sich  auf 
dem  Wagendeck  wieder  ab  und  fällt  von 
hier  aus  wieder  den  Gaszylindern  des 
Motors  zu.  Diese  Kupferröhren  und 
-Schlangen  machen  sich  dem  Auge  in  keiner 
Weise  bemerklich,  da  sie  unter  den  Deck- 
sitzen liegen.  Auch  die  Gasbehälter,  welche 
von  Pintach  bezugen  sind  und  den  für  iVw 
Fettgasbeleuchtung  der  Eisenbahnwagen 
verwendeten  Zylindern  gleichen,  fallen  sehr 
wenig  ins  Auge,  da  sie  mittels  durch- 
brochener Zinkbleche  nach  den  Seiten  des 
Wagens  verkleidet  sind. 

Im  Innern  des  Wagens  ist  von  dem 
Motor  nichts  zu  sehen,  und  auch  beim  Be- 
trieb ist  weder  das  GerHusch  der  Maschine, 


riohcs  mit  «Im«  (insiiiotorwa^fen.  239 

Das  Triebwerk  —  vergl.  den  Längcii- 
schnitt  und  Grundriss  des  Wagens  auf  der 
Tafel  —  besteht  aus  4  Wellen:  die  Motor- 
welle W  wird  vom  Gasmotor  direkt  ange- 
trieben und  übertrugt  mittels  Zahnräder 
ihre  Bewegung  auf  eine  Zwischenwelle  Z, 
auf  der  sich  eine  eigenartige  Reibungs- 
kupplung Ji  befindet,  die  den  Gegenstand 
eines  besonderen  Patentgesuchs  bildet. 
Je  nachdem  diese  Kupplung  durch  Ver- 
mittlung einer  Hebelverbindung  H  vom 
Führerstande  aus  nach  der  einen  oder  an- 
deren Seite  eingerückt  wird,  erhält  der 
Wagen  eine  stärkere  oder  geringere  Ge- 
schwindigkeit, indem  ein  grösseres  oder  ein 
kleineres  Stirnrad  mit  dem  entsprechenden 


noch  auch  der  geringste  Gasgeruch  im 
Innern  des  Wagens  wahrnehmbar.  Der 
Motor,  die  Schwungradwelle  mit  Schwung- 
rad un<l  das  Manometer  sind  aussen  durch 
besondere  kleine  Thüren  und  die  oben- 
erwähnten FlUgelthüren  für  gewöhnlicii 
abgeschlossen,  für  die  erforderliche  Ueber- 
wHchung  indess  in  allen  ihren  Theileii 
völlig  zugänglich  gemacht.  Die  zweck- 
mässig getroffene  Anordnung  der  Maschinen- 
theile.  Gasbehälter  u.  s.  w.  erscheint  nicht 
unwesentlich,  sowohl  für  clas  gefällige  Aus- 
sehen des  Wagens  von  innen  un<l  von 
aussen,  als  auch  für  den  ruhigen  Gang  des 
Triebwagens ,  da  hierzu  eine  gute  Aus- 
balanzirung  des  einseitig  angeordneten  Gas- 
motors, dessen  Gewicht  nicht  unbeträcht- 
lich ist,  ganz  besonders  nothwendig  war. 


zugehörigen  Getriebe  in  Eingriff  gesetzt 
wird.  Beide  Wagenachsen  A  erhalten  mittels 
eigenthümlich  konstruirter  GaH'scher  Ketten 
und  Kettenscheiben  K,  welche  in  Oel  laufen, 
ihren  Antrieb,  so  dass  das  volle  Adhäsions- 
gewicht des  Wagens  für  die  Entwicklung 
der  Zugkraft  ausgenutzt  wird.  Zur  Ver- 
ringerung unnützer  Reibungsverluste  sind 
die  Gelenkbolzen  der  Gallschcn  Ketten 
noch  mit  besonderen  zylindrischen  Stahl- 
hülsen  umgehen,  die  sich  um  die  Bolzen 
drehen  können  und  durch  die  der  Gang 
des  Motors  ein  besonders  sanAer  und  ge- 
räuschloser wertlen  soll.  Zu  beachten  ist 
noch,  dass  der  Gasmotor  beim  ersten  An- 
fahren des  Wagens  durch  einige  Drehungen 
am  Schwungrad  in  Bewegung  gesetzt  wer- 
den niuss.  Bei  der  Betriebsprobe  erfolgte 


340 


Neacrc  Krgrebnisso  Ava  Probebetriebes  mit  dem  Gamiiotorwajjren.  f(»r^S2balm«L 


der  Anlauf  des  Molors  alsbald  mUtielos,  so- 
bald das  Sohwnngntd  etwa  Kweüonal  uinge-  ■ 

dreht  war:  fias  Drphcn  am  Schwungr.nl.  w;is 
das  Oe&'aen  der  grossen  KlappthUren  noth- 
wendig  macht,  wird  in  Zukunft  mit  Leichtig- 
keit von  aussen  durch  Auftetzcii  eine*  j 
Kurbelarms  auf  die  Schwungradwelle,  wo- 
bei jene  ThUreu  geschlossen  bleiben,  be-  | 
werkatelligt  worden.    Bei  knnsem  Anfent-  | 
halt  des  Wagens  bleibt  alsd;inn  dfr  Gas 
motor  in  Bewegung,  es  wird  zum  Anhalten 
nnr  jedeemal  das  Triebwerk  ausgerückt  j 
Der  Lef-rlauf  des  Motors,  welcher  beim  i 
Stillstand  des  Wagens  diesen  in  eine  uner- 
wünschte lelso  schwingende  iicwegung  ver- 
eetst,  ist  mit  idir  gi^ngem  Oasvierbraaeh  ' 

verbunden,  weil  cinorsr-its  die  TounMizahl 
veringert  ist  und  andererseits  erst  auf  etwa 
je  8—10  UmlXufe  wieder  eine  neue  ZUn-  , 
dung  erfolgt,  welche  genügt,  den  Motor 
weiter  in  Bewe«junfj  zu  erhalten.  Auch  bei 
dics(,-r  Anordnung  scheint  eine  wesentliche 
Verbesserung   gegenttber  dem  flülieren  ' 
ProI>ew;i<^i»n  przipit  zn  sein,  insofern  nis  os 
gelungen  ist,  die  Schwingungen  des  still- 
stehenden Wagens  auf  ein  nnerhebltehes  ■ 
Mass  lirrahziunlndern.   Es  verdient  hervor- 
gehoben 7.Ü  werden,  dass  der  Anlauf  des  | 
Wagens  bei  den  stattgehabten  Proben  flott  i 
and  mühelos  vor  sich  ginj^.  \ 

Auf  der  Plattform  des  Motorw-i^^^ens 
sind  zwei  Hebel  angebracht,  die,  ausser  der 
Kurbel  sur  Bedienung  der  Spinddbremse,  j 
vom  Wajx.'nfüliroi-  g'chandhabt  und  in  din 
über  dem  Fussboden  augebrachtun  zuge-  . 
hörigen  Zabnbogcneinschnitte  eingestellt 
werden.  Der  eine  Ilcbel  bewegt  die  Rei- 
bunpsknpplung  und  dient  zum  IlervoiTufen 
der  grösseren  oder  geringereu  Ge&chwin-  , 
digkeit  von  S40  und  ISO  UmlSufen  in  ! 
dr-r  Minute,  der  indi  re  bedient  den  Has- 
motor  uud  bezweckt  das  Vor-  oder  Uück- 
wärtfifahren.  Es  steht  za  hoiTen,  dass  die 
Handhabung  der  verschiedenen  Holicl  sich 
noch  wird  vereinfachen  lassen,  du  diese  in 
der  jetzigen  Art  und  Weise  die  wiluschcns- 
werthe  Einfaebheit  fBr  den  Betrieb  immer- 
hin nocft  niehtgan/  erreicht  haben  dtirfrc.  zu- 
mal Wenn  man  bedenkt,  dass  an  das  Personal 
der  Wagenttthrer  hinsichtlich  technischer 
Schulunff  nur  geringe  Anforderunj^en  zu 
Stelleu  »ein  werden.  Auf  der  Brcmskurbel 
ist  zugleich  eine  Alarmglocke  angebracht, 
die  in  der  üblichen  Wei.sc  durch  Auf-  und 
Abbewegen  einer  Hülse  in  r5i  wep:ung  ge- 
setzt wird.  Die  Bremskurbel  und  die  vor- 
beceiehneten  Hebel  werden  beim  Fahrt- 
richtungsweehse!  des  Wagens  mii  Leichtig- 
keit von  der  einen  Plattform  abgenommen 


und  auf  der  anderen  befestigt.  Erwälmt 
zu  werden  verdient  noch  die  eigenartige 

Befestigung  der  Tvaufrädt-r,  die  das  Durch- 
fahren sehr  scharfer  Krümmungen  erleich- 
tern soll;  von  den  RKdeni  ist  nUmlicb 
nur  das  eine  auf  der  Achse  festgekeilt, 
während  das  andere  mit  seiner  Nabe  der- 
art verschieblicii  auf  der  Achse  befestigt 
ist,  dass  es  gegen  das  benachbarte  Bad 
eine  Verschiebung  von  fW** des  Tnifangs 
der  Achse  vollziehen  kann,  ehe  es  zwaug- 
läulig  von  der  Achse  mitgenoramen  wird. 
Dadurch  wird  erreicht,  dass  beide  BMiec 
beim  Durelifrthren  scharfer  Krümmungen 
mit  ungleichen  Wälzungsbogeu  laufen  kön- 
nen, und  demgemXss  ein  erheblicli  gerin- 
gerer Widerstand  In  den  Krümmungen  sieh 
geltend  macht. 

Im  Beti'iebe  wurde  bei  der  stattflnden- 
den  Probefahrt  auf  der  3,1  km  langen 
Strecke  eine  Geschwindigkeit  von  etwa 
14  km  in  der  Stunde  erreicht,  welche  sich 
allerdings  in  scharfSra  Krümmungen  und 
bei  der  st.irken  Steigung  von  1  ■.^2.  wie  sie 
auf  der  ötiecke  nach  „Wilder  Mann"  kurz 
vor  ihrem  nördlichen  Endpunkte  vorkommt, 
erheblich  ermUssigte.  Der  kliinstc  auf 
freier  Strecke  vorkommende  Krümmungs- 
halbmesser betlägt  15  m;  die.se  Krümmun* 
gen  wurden  zwar  vorsichtig  mit,  vermin- 
derter Geschwindigkeit,  aber  durchaus  an- 
standslos dui*chfahren.  Der  Gasverbrauch 
stellte  sich  auf  etwa  ViObm  für  das  Wagen- 
kilometer, hat  sicli  somit  gegenllhcr  den 
ersten  Proben  noch  betrüchtlich  vermin- 
dern lassen;  es  betragen  demnach  bei  «nem 
Gaspreise  von  12  Pf  für  das  Kubikmeter 
die  reinen  Ziigkraftkosten  nur  etwa  1  Pf 
für  <ias  Wagenkilometer.  In  Anbetracht 
des  Umstandes,  dass  der  Gasmotor  beim 
Anhalten  des  Wagens  weiter  lauft  Avird 
mau  zweckmässiger  Weise  im  Betriebe 
schon  bei  der  Bildung  des  Fahrplans  dar- 
auf Bedacht  nehmen  müssen ,  dass  jeder 
Wagen  nach  Beendigung  seiner  Fahrt  als- 
bald aufs  neue  in  Bewegung  gesetzt  wird. 
Das  Oas  zum  Betriebe  des  Motors  ist  in 
den  Behältern  auf  6  Atmosphären  za?;im- 
mengepresst,  uud  man  kann  am  Manometer 
aus  der  DruckdifFerenz  nach  beendeter 
Fahrt  den  Gasverbrauch  ohne  weiteres 
ablesen,  indem  dieser  gleich  dem  Produkt: 
Druckdifferenz  mal  Inhalt  der  Gasbehälter 
ist.  Es  ist  nicht  unerwünscht,  dass  man 
die'^e  Angalio  li'nM'  di-n  («asver'tfaii'di  nach 
vollendeter  l'  alirt  jeder  Zeit  zur  V  erfüguug 
hat  Das  komprimirte  Gas  gelangt  aus  den 
Behältern  in  einen  Pintsch"sciien  Gasdruck- 
regulator, wo  de>'  Gasdruck  auf  ciuo  Span- 
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^uti^BSPl      Neuere  Ergebnisse  des  Probebetriebes  mit  dem  Ga»motonrag«i. 


nuiig  von  90  bla  40  mm  Wassenätüe  vet- 
mtndert  wird.  Man  kann  den  Gasmotor 
unter  vo11*m-  Ausnutzung  des  O.isinhalts 
bb  hvrah  zu  einer  verminderten  Drnck- 
spannnBg'  von  96  mm  Wassereaiile  arbeiten 
Iftsscn;  bei  einem  Inhalt  dr  i-  3  Gasbehälter 
von  zosammen  0,95  cbm  filbrt  demnach 
der  beschriebene  Wagen  binreiobenden  Oas- 
6 . 0,95 


vorrntti  für 


=  17,1  Wagenkilometer 


mit  sieb.  Es  würde  olme  weiteres  austülir- 
bar  eetn,  den  Gasvorratb  für  eine  Iftngcre 

Fahndnner  einzurictiten,  wenn  man  den 
Inhalt  der  Gasbebttlter  grös8«r  wählt.  Da 
indttsen  das  NenffUlen  der  letzteren  mit 
Ott  sehr  schnell  und  einfach  zu  bewerk- 
stcllii^cn  ist,  so  erscheint  es  niebt  zwcck- 
müsäig,  durclj  Vergrösserung  der  Gasbc- 
lillter  das  todte  Oewiefat  des  Wagens  wo. 
steifrorn.  Das  Nnchfüllen  mit  Gap  erfolgt 
auf  einer  am  Endpouktc  der  Strecke  vor- 
ZQsebenden  Fttllstation.  Eine  derartige 
Anlage  ist  äusserst  einfach  nnd  leicht  an 
jeder  beliebigen  Stelle  nusfUhrbar;  sie  be- 
steht aus  einem  Gasmotor  von  etwa  8  PS, 
der  durch  Riemenftbertragiing  eine  Druck- 
pumpe nntreiht:  die?e  muss  etwa  60  cbm 
Leuchtgas  in  der  Stunde  auf  8—10  Atmo- 
sphären zusammenpressen  kOnne».  Das  Gae 
wird  aus  einem  an  die  Strassenleitung  an- 
zuscblicssenden  Rohr  von  100  mm  Weite 
entnommen,  tritt  zunächst  durch  einen  bc- 
sondereo  OaszSblcr  von  etwa  600  Flammen 
und  dann  von  der  Druckpumpe  ans  mittels 
einer  V^zölligen  Druckleitung  nach  den 
Vorratbskeseeln,  deren  mehrere,  mit  einem 
Gcsamnitinhalt  von  etwa  00—70  cbm,  in 
geeigneter  Weise  unter  dem  Dach  eines 
kleinen  Gebäudes  untergebracht  sind.  Das 
Füllen  der  Behälter  in  <li  n  lU^triebswagen 
erfolgt  nach  Anschrriuben  eiii<>  Hiimmi- 
schlauchcs  durch  Uetlhen  eines  Hahns;  das 
gepresste  Gae  in  den  Kesseln  der  Füll- 
St  il  Ion  braucht  etwa  Minute  Zeit,  um  in 
die  entleerten  Bebälter  des  Wagens  Uber- 
zutreten.  Man  kann  am  Manometer  die  Zu* 
nähme  des  Drucks  hei  erfolgendem  Aus- 
'.,'Ii  ieli  ablesen;  sobald  6  Atmosphären  Dniek 
erreicht  sind,  schliesst  man  den  llahn  ab 
und  das  Ffillen  ist  beendet. 

Anch  (las  Kühlwasser  für  den  Gas- 
motor in  den  Kupfen'ohrsch  langen  muss, 
obirohl  seltener,  so  doch  Ton  Zeit  ssn  Zeit 
durch  Nachfüllen  ergänzt  werden,  da  es 
durch  Verdunsten  sich  allmalilich  verrin- 
gert. Auf  der  GasfUlistalion  werden  datier 
einAiche  Hydranten  anzuordnen  sein,  durch 
die  das  Kühlwasser  nach  Bedarf  i  rjjänzt 
werden  kann;  etwas  Glyzeriuzuäutz  im 


Winter  genügt  auch  bei  strenger  Külte,  um 
das  Einfrieren  in  den  Schlangen  in  ver- 
hüten 

üinsichtlich  de»  Kostenpunktes  ist  noch 
ansQfflhren,  dass  der  Preis  des  in  Rede 
stehenden  Probewagens  norli  nicht  mass- 
gebend sein  kann  für  die  Kosten  der  Wagen, 
die  sieh  bei  der  Bestellang  einer  grosse« 
ren  Aiizulil  gleicher  Betriebsmittel  ergeben 
werden.  Nach  den  Erfrilirungen  mit  dem 
Probewagen  glaubt  man  die  b^hriebene 
Fmrm  bei  grosseren  Bestellungen  für  die 
Summe  von  10000  bis  12000  H  liefern  zu 
können. 

Eine  sehr  wichtige  Frage,  deren  end- 
gültige Beantwortung  allerdings  erst  natdl 
ausi^eduhnteren  ßetrielisprohcn  {*eg-eben 
werden  kann,  ist  noeh  die,  wie  sich  der 
neue  Oasmotonragen  auf  die  Daner  Im  Be- 
triebc  hinsiehtlich  der  erforderlichen  Repa- 
raturen verhalten  wird.  In  dieser  Beziehtmg 
ist  Ja  der  gewöhnliche  Pferdebahnwagen 
gegen  jeden  Wagen  mit  mechanischem  An- 
trieb, auch  besonders  freg-enüber  d(  in  elek- 
trischen Motorwagen,  äusserer deutlieli  im 
Vortheil.  In  West-Croydon  hei  London 
ist  bereits  seit  einiger  Zeit  ein  Gasmotor- 
wagen im  Betriebe  einer  Straseenbahn;  bin- 
siditllch  der  vorgekommene  Beparatnren 
und  sonstiger  Betriebsstörungen  soll  dieser 
sich  bis  jetzt  ausserordentlich  befriedigend 
verhalten  haben,  so  dass  man  also  auch  in 
dieser  Beziehung  auf  den  Gasmotorwagen 
iiielit  unTiei,'ründete  Hoffnungen  setzen  kann. 
Die  Gas  Traction  Company  beabsichtigt)  den 
jetzt  fertig  gestellten  nod  erprobten  Wagen 
von  Dresden  aus  nach  London  zu  senden, 
um  ihn  dort  in  West-Croydon  gleichfalls  in 
Betrieb  za  nehmen.  Es  ist  ein  für  die  Ein- 
Tührung  des  Systems  nicht  imei  lieblicher 
Vortheil,  dass  man  beliebig  einzelne  Wagen 
in  den  Betrieb  zwischen  Pferdebahn  wagen 
einschieben  nnd  so  ohne  weiteres  noch 
Versuche  im  kleinen  m.icli«  ii  kann,  ehe  man 
dazu  übergeht,  den  ganzen  Betrieb  auf  den 
Gasmotorwagen  hin  einzurichten.  Dem  Ver- 
nehmen nach  ist  in  der  Stadt  Dessau  an 
die  vorn  ^-enfinnte  rn  sellsebaft  bereits  eine 
Konzession  zum  betriebe  einer  Sti'aääen- 
bahn  von  4  km  LSnge  mit  Gasmotorwagen 
ertlieilt,  Avoleher  noch  im  Sommer  dieses 
Jahres  eröffnet  werden  soll;  das  Gleis  der 
Strasscnbahn,  die  durch  die  Stadt  selbst 
gehen  .soll,  ist  zur  Zeit  im  Hau  begriffen. 
Auch  in  Dn  -^den  will  die  Gesellsehfiff  auf 
der  erwähnten  l^robeatrecke  nach  un<l  nach 
noeh  zanKohst  4  Gaswagen  In  Betrieb 
bringen,  um  weitere  Erfuhrung-en  datnit  zu 
äummein.   Demnächst  soll  aueli  dem  Bau 
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und  der  probeweiMU  Benntzung  einer  be-  ]  motorwagen  eine  nene,  nicht  nnerwflnsehte 

sonderen  Gaslokomotive,  die  zum  .  Quelle  gesteigerten  Gasverbrauchs  er- 
Schlcppdionst  auf  Anschlussgleiscn  Vcr-  schlössen  wirtl,  dn  wird  der  Gasprcis  sich 
Wendaug  iindeu  soll,  nähergetreten  werden,  i  so  niedrig  stellen  lassen,  dass  auch  ein 
Wir  hoffen,  über  die  dabei  ensieltm  BrflDlge  j  nldit  «Uzn  lebhafter  Streesenbalinhetrieb 
der  On-;  Traction  Tompany  seiner  Zelt  be-  !nit  (i.iswagen  ufu-h  Inljrn  nrl  nnsnillt,  \v.'4h- 
sonders  berichten  zu  können.  i  rcud  der  elektrische  Betrieb,  sobald  er  nicht 
Bine  besonders  energiaehe  Nebenbuhler-  sehr  lebhaft  iat,  rniwirthschaftlich  wird  und 
Schaft  erwächst  liokanntlich  zur  Zeit  dem  '  die  Verzinsung  fttr  die  Kraftstatioiu  n  kaum 
Gasmotorlictrit  t)  tüi-  Strassenbahnen  in  den  würdi-  aufbringen  können.  Es  erscheint 
l'jlektnzitaUjgesell&eliafteQ;  der  elektrische  daher  nicht  ausge$ch]os>bcu,  da&s  dci' Betrieb 
StrÄMenbahnbetrieb  »tebt  im  Begriff,  sich  in  |  mit  Gasmotorwagen  für  vorhandene  oder 
eini  f  T-Ji  ni«'  von  {jrfiFSpreu  nml  kicinrron  noch  zu  schaffnirle  Strassenbahnen  in  mitt- 
Städtea  die  Gaust  des  Publikums  in  hohem  leren  and  kleineren  Städten,  besonders 
Orade  za  erringen.  Ein  wesentlieher  His»-  '  wenn  diese  Besitaer  eig(>ner  Gasanstalten 
stand  desselben,  die  zur  Zeit  noch  unent-  sind,  erhöhte  Bedeutun .  „:  binnen  wird, 
behrlichen  oberirdisehon  Stromleitungen,  ;  Der  Gaswagenbetrieb  hat  dt  i»  Vorzug,  dass 
welche,  zumal  an  Kieuzungs-  und  Ab-  !  man  den  wechselnden  Anrurderungcn  des 
Bwelgiuigspankten,  das  Straesenbild  beein-  |  Betriebes  durch  Einsteilen  von  mehr  oder 
trächtigen,  fallen  beim  GashctriclK'  gUnz-  wcnip^i-r  Wagen  in  einfachster  Weise  nach- 
licü  fort.  Auch  muss  der  elektrische  Be-  .  koumien  kann,  während  bei  elektrischem 
trieb  die  wesentlich  hSheren  Anlagekosten  I  Betrie1>e  die  Kraftstation  von  vornherein 
für  die  kosbipieligcn  Kraftstationeii  und  für  v\n  Maximum  des  Bctri<'1'«'>  und  der 
Luftleitungen  noch  mitvcrzinsen  und  ist  Stromentnalime  eingerichtet  werden  niuKS, 
insofern  finanziell  erheblich  mehr  l}elastet,  j  das  nicht  ohne  weiteres  gesteigert  wer- 
als  der  Gaslietrieb.  Sobald  es  daher  ge-  den  kann,  —  es  sei  denn,  dass  man  in 
linj2:t,  den  n  ismotorwag-en  so  zu  gestalten,  weitgehendster  W<  isr  auf  Resnrvrn  Bedacht 
dass  er  auch  den  weitergehenden  Anforde-  j  nimmt.  Hieraus  folgt,  dass  aucl)  bei  stark 
mngen  im  Betriebe,  z.  B.  deijenigen  einer  {  sehwankender  Verkelirsdichtigkeit  der  elek- 
grösseren  Regulirbarkeit  und  Steigcniugs-  Irische  Betrieb  stets  weniger  wirthschafllich 
midgkeit  der  Geschwindigkeit,  auch  bei  i  sein  wird.  Wie  weit  die  Ga«lokomotive  für 
Steigungen,  völlig  entspricht  und  in  der  '  den  Betrieb  auf  Kleinbahnen,  die  vorwie- 
Beschaffting  nicht  mehr  allzu  kost-.i.u  li<^  gcnd  der  Güterbeförderung  dienen,  gegen- 
ist, steht  zu  erwarten,  dass  der  Gas-  '  über  dem  Dampfmotor  in  Belraeht  kommen 
motorwageu  mit  Erfolg  gegen  den  olek-  ^  wird,  muss  vou  den  Erfuürungen  abhiingen, 
triseben  Betrieb  in  Wettbewerb  treten  wird.  {  die  hier  noch  zu  machen  sind.  Es  ist  an 
Wo  jilxT  (llc^  Stftdte.  wie  bei  uns  vii'Ifnch.  wünschen,  dass  ni.m  aticli  .iiif  diesein  Ge- 
im  Be&itzc  eigener  Gasanstalten  sind,  denen  .  biet  recht  bald  zu  ausgedehnten  Versuchen 
durch  Einrichtung  des  Betriebes  von  Gas-  i  schreiten  mOdkte.  F.  B. 


Gesetzgebung. 


Eria88  der  Miaister  der  öffentlichen  Ar- 
l»oiten  umI  des  Innern  vom  9,  April  1894  — 


III.  UM 


M.  d.  0.  A. 


an  sXmmtiiebe  königliche 


IV.  ine 

n   3929  M.  <J. 

Regierungspräsidenten,  ausser  zu  Sigma- 
ringen, betr.  MItthellnag  der  Berichte  über 
Kleiabn]munternehmnn<:on  an  die  bethei- 
ligt« Eiseubuhii-Direktion. 

Bi'i  Erörterung  d»;r  Frage,  ob  geplante 
Blsenbahnunttimehmungon  dem  Gesetze 
vom  3.  Noveinlx  1-  \8ä8  oder  dem  Gesetze 
uUer  Klelnbalmen  und  l*rivatiinschlus»bah- 


I  nen  vom  28l  Jnli  1892  an  nntorstellen  seien, 
ist  nicht  selten  eine  nn.  rwünschte  Ver- 
zögerung der  von  mir,  <li  ni  Minister  der 
ößcntlichen  Arbeiten,   zu  treffenden  Ent- 

I  sehcidong  (Aasruhrungsanweisnng  vom 
22.  AntrnsT  IB'^'-J  zu  §  1  des  Ictzton'n  Hc- 

I  seizes)  dadurch  veranlasst  worden,  dass 

I  die  Antrage  der  Betheiligten  mit  den  dazu 
er.staiteten  Bericiiten  der  Regierungspriisi- 
denten  zunächst  noch  den  Eisenbahn-Direk- 
tionen zur  Acusserung   vom  Standpunkt 

I  der  Interessen  der  StaatseisMilMthnverwal- 
tung  zugeffTfifjrt  werden  TTiupstcn 

Mit  Rücksicht  hier.iuf  und  im  Interesse 
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der  Vtireinfucbujig  des  Geschäftsganges 
ersuch«!!  wir  Eir.  u.  s.  w.  «rgebMut,  die 
in  ffprarti«rfn  Fallen  zu  erstattenden  Be- 
richte der  betbcUigten  Eieeababn-Direktion 
gleichzeitig  in  Abeehrlfk  mitamtheiles,  damit 
diese  Gelegenheit  zur  GreUeadmaobmig  ihrer 
Anfiassangen  crhitlt. 

Dasselbe  gilt  von  deiyenigen  Berichten, 
bei  welch«!  es  «ich  um  die  Unterordnung 
hostohcnder  KIpinhnlinen  unter  das  Gesetz 
vom  3.  November  1838  anlfisslicb  geplanter 
Erweiterungen  oder  Aendermgen  handelt. 


Oesterreich. 

BrIasB  des  k.  k.  Hnndelsmfnfstere  toiu 

H.  März  1894  —  Z.  iVTSO  —  an  siimmtliche 
Eisenbnhnvf rwaltnnpfen  und  die  Dainpf- 
trnmvvayuiiteniehmungen,  betr.  die  Auf- 
nahme der  Bestimmung  hinaiohflleh  der 
Einütcllong  de»  Bptriihrs  auf  Schlepp- 
bahnaDlageo  im  Uobiliciii  uugi:»-  oder  Kriegs- 
fUle  in  die  Ba«>  und  BetriebsTertrllKc 

Die  Ertheilnng  der  Bewilligung  zum 

Bau  und  Betrieb  solcher  Schleppbahnen, 
welche  an  ölFentliche  Bahnen  anschliessen, 
wird  seit  geraumer  Zelt  an  die  Bedingung 
gelcnüpft,  dasB  in  die  aus  diesem  Anlasse 
ahzuschliesscmliii  Ban-  nnd  Br>tricbBvrT- 
trüge  eine  Bestimmung  uufzunclimen  sei, 
wonach  im  HobOisimngs-  oder  Kriegsfälle 
über  Anordnung  der  MIliUlrverwaltung 
nach  Massgabe  des  Bedarfs  der  Betrieb 
auf  der  ganzen  Sclilcpi>bahnanlage  einge- 
stellt werden  nniss,  ohne  dass  aus  diesem 
Anlasse  den  betreffend  in  Iiiti'n"=«entcn  ein 
Anspruch  auf  Schadenersatz  erwachsen 
würde. 

Wicwolil  nun  diese  st^tii'liji:  ;j:o\v. irdene 
Auflorderoug  den  Eisenbahnvii  naltuiii^cn 
infolge  der  einzelnen  Genehuitgungr^aktc 
wiederholt  zugekommen  ist,  wwde  doch 
die  aufzunehmende  Bestimmung  in  vielen 
Fällen  bei  den  zur  Vorhige  gelangenden 
cinsehlB^gen  Bau-  nnd  BetriobsrertrSgen 
seitens  des  rTaiidcI^iiiin!>tcriiuii.s  vonilisst 
und  mui^.'ii«'  deren  Aufnahme  iu  Ergänzung 
des  Vertrages  aufgetragen  werden. 

Hierzu  tritt  der  Umstand,  dass  die  in 
Rede  stehende  Klausel,  welche  ein<'rs«its 
die  freie  Disposition  über  den  Schienenweg 
im  Emstfalle  der  zuständigen  AutoritXt 
vorbehält,  nndn  i  rscitr^  den  '/ivt  ck  verfolgt, 
sowohl  die  Bahuuuternebmuug,  als  auch 
die  IGlitHrverwattnng  vor  etwaigen  Forde- 
rungen der  Schleppbahnuntemehmungen 
aus  dem  Titel  des  Nutzen^^anges  infolge 


der  Bctriebscinsiellung  zu  schützen,  in  den 
Vertiügen  ftltcren  Datums  gttnzlich  fehlt. 

Die  geehrte  Verwaltung'  wird  demnach 
eingeladen,  dofOr  Sorge  zu  trügen,  duss  die 
m^reririlhnte  Bestimmung  in  jeden  nenen 
Sehleppbahnvertrag  ausnahmslos  aufge- 
nommen werde,  ferner  dass  auch  bei  In- 
dustrialbahnanlagon,  rücksichtlioh  deren 
die  gleiche  Bestfanmnng  noeb  nioht  in  Kraft 
sti  fit,  jeder  Anlass,  der  sich  hei  T'mgcstal- 
tung  und  Erweiterung  der  Oteiseaulagen 
bietet,  benutzt  werde,  um  zu  den  ursprttng- 
liehen  einschlägigen  Verträgen  ein  Addi- 
tionale abztischliossen  und  in  dasselbe  die 
entsprechende  Klausel  unter  Ausdehnung 
auf  die  gesammte  bestehende  fiehl^>pgielse- 
anlage  aufzunehmen.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  fUr  Eisen- 
bahnen und  SohtUhhn,  18^1,  No.  S2,  S.  678.) 


Belgien, 

GesetB  TMi  24.  Juni  1885,  betr.  den  Bmm 
TOB  Kleinbahnen. 

(„Mouiteur  beige**  vom  25.  Juni  1686  (No.  176, 

S.  2581).) 

Art.  1. 

DieBegierung  wird  ermächtigt,  die  dem 
gpgenwHrtifren  nc-rtzo  im  Kiitwurf  beig-e- 
gebencu  Satzungen  einer  in  BrUsscl  unter 
der  Firma  »Nationale  Gesellsebaft  fllr  Klein- 
bahnen" (Soci«He  nationale  des  chemins  de 
fer  vicinaux)  zu  errichtenden  Gesellscbai^ 
zu  genehmigen, 

Art.  2. 

Die  Kleinbahnen  werden  durch  kOiiig«- 
licbe  Verordnung  konzcssionirt. 

Die  Konzessionsertheilung  erfolgt  an  die 

Nationale  Gesellschaft  für  Kleinbahnen. 

Die  Konzession  kann  jedoch  auch  ande- 
ren Gesellschaften  oder  Privaten  verliehen 
werden,  sofern  nicht  innerhalb  Jahrcsfjrist 
nach  beantragter  Konzessioninuitr  die  Na- 
tionale Gesellschaft  diese  Konzcssion  fUr 
sieh  naehgesucht,  oder  falls  sie  die  ihr  kon< 
zes=!iitnirte  T;inie  nicht  in  der  von  der  Re- 
gierung festgesetzten  Frist  zur  Ausführung 
gebmoht  hat 

Art.  3. 

Keine  Konzession  kann  verliehen  wor- 
den, bevor  die  Gemcinderftthc  und  die 
stitndigen  Ausschüsse  der  ProvinsialrAthc 
geliört  j-irid. 

Juder  Konzession  muss  eine  Unter- 
suchung Uber  die  Xtitslichkelt  des  Unter- 
nehmens, die  Bahntraoe  und  die  HOhe  der 
Tarife  vorausgehen. 

81* 

Digitized  by  Google 


OAA 


Ocsctzgcbungr. 


r  Zaitt 
Lfnr  KMi 


Ittdiiltt 


Art.  4. 

Die  Konzessionen  werden  der  Nalio- 
nnlen  noscllschaft  nur  crtlicilt,  wenn  sie  die 
Zeicfanuug  einei*  liinreicheuden  Aozalil  von 
Aktittn  naebweist,  um  den  Bau  and  die  In- 
betricb8tellui)g  der  ZU  konaewionirendeD 
Linie  zu  Biebern. 

Art.  6. 

Die  Konzcssionen  werden  der  Natio- 
nalen Gesellscbaft  für  die  Dauer  ilirfg  Be- 
stehens, anderen  Gesoll6cbaftcn  und  Fri- 
vatra  far  die  in  der  Konsesefonanrknnde 

zu  bestimmoTiilf  ZritilainT  verliehen,  wololie 
letztere  90  Jabre  uiciu  Uherüchrcitcu  darf. 
Art.  6. 

Die  Tarife  werden,  viU'belialtiiob  der 

rrfTifbrnigunp  <I<m  Kfgierung-.  diin-h  rlicGe« 
sellscbafl  fostgesccllt;  der  Hogicrung  steht 
indess  jedereeit  d«a  Reetit  8ii,  TariferhShiui' 
gen  zu  verlangen  oder  TarifermSssigroiigen 
zn  verbieten. 

Art.  7. 

Die  Regierung  iet  bereebtigt,  die  Ge- 

8cli;iftc  ficr  rtcfsnllsclinft  zu  überwachi'n  mid 
zu  diesem  Zwecke  alle  erforderlichen  Belege 
nnd  Anakttnfte  zu  verlangen.  Bio  kann  die 
Ausführung:  aller  Massrejjeln  verbieten,  die 
nach  ihrer  Ansieht  entweder  diesem  Gesetze 
oder  den  Satzungen  oder  den  Interessen 
deg  Staates  zawiderlanfen. 

Art.  8. 

Die  Eegicruug  setzt  das  Hahupotizei- 
regleniont  fUr  die  Kleinbahnen  fest  Auch 
kann  sie  die  Heamten  <l<jr  Ki.soiiUalitün  vcr- 
ctdig-on  und  ihnen  die  Bff'u^TiisM-  s-un  Pdli- 
zeibcamten  gemäss  den  Besiiinmungen  de» 
Gesetzes  vom  15.  Aprii  1848,  die  Bahnpollzd 
betreffi  •!!  d .  (11  iortr;t  ^ou. 

Die  Regierung  kann  im  Intcres&e  des 
dH^tlioben,  staatlichen,  provinziellen  oder 
Oemeindedienstes  d*  i  Gesellscliaft  Ver- 
pflichlunpen,  insbcsundt  i  c  solclie  zu  nnent- 
gcltliclier  iJeförderung  oder  zu  Ermässi- 
gungen der  FracfatsStze  auferlegen,  wie  sie 

dies  für  pfnt  br-tiTidct. 

Bezügliuh  des  Gebrauchs  der  tiämischcn 
Sprache  im  Verwaitungedienstc  bat  die  Ge- 
sellschaft das  Gesetz  vom  22.  Hai  1878  zn 
beachten. 

Art,  9. 

Der  Staat  darf  sieb  höchstens  bis  zur 
niilfte  des  Nonnwerth«  «  des  Kapitals  für 
eine  Linie  an  der  Aktienzeichnung  beüieili- 
gen,  sofern  ein  Gesetz  niebt  anders  be- 
stimmt. 

An.  10. 

Die  Regierung  wb^  ermMcbtigt.  Dritten 

gegenüber  zu  den  von  ihr  festzusetzenden 
Üudingungeii  die  Verzinsung  und  Tilgung 


der  Obligationen  zu  verbürgen,  die  von  der 
Gesellschaft  zum  WerthbetrAge  der  von  den 
Gemeinden,  den  Provinzen  nnd  dem  Staate 
ge^chuldeteu  Jabresrenten  ausgegeben 
werden. 

Die  durcli  diese  Bürgschaft  bedingte 
Belastung  des  Staate«  darf  die  in  dem  6e* 
setze  festgesetzten  BetrSge  nicht  ttber* 
steigen. 

Art.  11. 

Die  Gesellschaft  kann  aul  Grund  der 
ihr  verli^enen  Konseesionen  zn  keinerlei 

Abgaben  durch  die  Provinzen  oder  Ge- 
meindcu  herangezogen  werden,  aaeb  bat 
sie  keinerlei  Gewerbesteuer  zu  zahlen. 

Ferner  ist  sie  bezUglfch  der  Liegen- 
Schäften,  sowie  aüfr  ?.nm  eigenllidien  Bau 
oder  Betriebe  der  Kleinbahnen  gehörenden 
OegensNlade  von  Jeder  Ocmeinde-  nnd  Pro- 
vinslalanflage  befreit. 

Art.  12 

Die  Satzungen,  AuszUgc  daraus,  die  Obli- 
gationen nnd  die  ttbrigen  Papiere  der  Oe- 

scllhcli.nft  fdie  einzeln  .luffjez.lhlt  weiden) 
sind  ebenso  wie  die  auf  die  Jabresrenten 
der  Gemeinden  und  Provinzen  bezOgliehen 
Papiere  stempelfrei. 

Die  urkundlichen  Eintragimgeb  erfol- 
gen unentgeltlich. 

Art.  18. 

Jede  Konzession  kann  unter  den  in  der 
Konzessionsurkunde  festzusetzenden  Be- 
dingungen von  dem  Staate  zurückgekauft 
%verd«a. 

Art.  11 

Aiyaiirlicb  hat  der  Minister  für  Laud- 
wirtbsebaft,  Gewebe  und  OfTentllclie  Ar- 
beiten der  lieprÄscntantfüikammer  einen 
Bericht  des  Verwaltungsraths  über  die  Ge- 
schUftslage  der  Gesellschaft  vorzulegen; 
diesem  Berichte  ist  ein  Verzeichniss  der  der 
G<v-r]iseiKift  erthriiten  Konzessionen  nnd 
die  letzte  Bilanz  i>«  izutügeu. 

Alt.  15. 

Wenn  die  Gcsellscbaft  eine  Linie  aus- 
führt, für  die  die  Konzession  vor  dem 
12.  Mai  1882  unter  Vorlage  von  Vorarbeiten 
im  regelmüssigen  Wege  erbeten  ist,  so  er- 
halten die  Antragsteller  für  die  Vorarbeiten 
eine  P^ntsehfidigung,  deren  Höhe  un<l  deren 
Bedingungen  durch  eine  königliche  Ver- 
ordnung festgeatellt  werden. 

Art.  16, 

Das  frc<,'enw!irtipre  Gi  setz  (Indet  keine 
Anwendung  auf  die  für  deu  städtischen 
Verkehr  bestimmten  Tramways,  für  die 
das  Gesetz  vom  9.  Juli  1875  massgebend 
bleibt. 
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Art.  17.  Ucbcrgangsbestimmung. 
Die  "B/ef^mng  wird  emittehtigt,  Dritten 

i;cf,'riiilber  (Ttr  einen  Zeitraum  von  90  Jahren 
die  VcrzinBung  uud  Tilgung  von  Obliga-  i 
ttouen  der  Nationalen  Geaellschatt   fOr  | 

Kleinbahnen  bis  zum  Betrage  der  im  Btats- 
gesetz  für  diis  Jalir  1S85  vorgf.sclienen  jähr- 
lichen Belastung  von  GüuuOü  Frcs.  zu  ver-  . 
bttrgea. 

Art.  18.  ' 
Das  gegenwärtige  Gesetz  tritt  au  die 
Stelle  des  Geaetaei  vom  SB.  Hai  1884. 


Iledin{»nniren  für  dip  Kfnbriniriin«;  von  An- 
trägen auf  Uerntolliiii^  von  Kleiubahnen. 

Art.  1. 

Jeder  Antrai^  auf  Anlag«  einer  Klein- 
bahnlinie inuss  !\n  iVw  XationrUc  OcscH- 
BCbaft  für  lücin  bahnen,  deren  Sitz  sich  in 
Brttnel  befindet,  gerichtet  eetQ. 

Dem  Antrage  müssen  folgende  Beleg- 
stücke  beigegeben  werden: 

a)  eine  Nachweisung,  enthaltend  die  Ein- 
wobnersahl  der  zu  erschliesBenden 
Bezirke,  die  Zahl  und  die  Art  der 
für  den  Verkehr  in  Betractit  kommen- 
den Indnstrieen,  den  ▼oranaBicbtlieheu 
Umfang  des  zu  erwartenden  Personen- 
und  Güterverkehrs; 

b)  eine  Beschreibung  <ler  von  den  Au-  i 
tragetellern  in  Aussicht  genommenen 
Bahntracc  nohsi,  einer  Karte,  in  welche 
die  Traoe  cingezciclmet  ial; 

c)  ein  Gntachten  der  Interessirten  Ge- 
meindeverwaltungen über  den  Grad 
der  Nützlichkeit  der  Linie  liir  die 
Gemeinden,  deren  Interessen  zn  ver- 
treten sie  berufen  siml;  j 

d)  etwaige  V^a-IuLiidlunf^en  üIht  die  Ver- 
püicbtung  der  Gemeinden,  einen  Theil  i 
der  Aktien  zu  zeiehnen.  i 

Im  letzteren  Falle  haben  die  Oeinein-  ' 
den  den  Umfang  und  die  Natm*  derjenigen  I 
Hilfequellen,  welche  sie  fUr  diesen  Zweck  r 
inAlMprueli  nelunen  wollen,  zu  bezeichnen 
und  anzugeben,  ob  sie  die  Absicht  halien, 
von  der  Vergünstigung  des  §  6  der  Satzungen 
Gehraneh  zu  machen,  die  gezdchneten  Be- 
träge in  .Tahresraten  abzuzahlen.  ; 

Als  Unterlagen  hierfür  sind  beglaubigte 
Abflchriften  des  letsten  Wirthsehaftsan- 
liluges  und  der  letzten  von  dem  .stän- 
digen Ausschusä  auerkannten  JaUrearech- 
uung  beizugeben.  i 
Art.  2.  { 

Der  Verwaltungsrath  der  Nationalen  i 
Geeellscliaft  wird  alsdann,  in  Uebercin-  j 


Stimmung  mit  den  Gemeinden,  denjenigen 
Antheil  feststellen,  welchen  jede  Gemeinde 
bei  der  Zeichnung  des  Anlagekaiutals  zu 
übernehmen  bat,  unter  Berücksichtigung 
der  BahnUtnge  innerhalb  des  Gebiete  der 
einzelnen  Gemeinde,  deren  Finanzlage"  und 
des  Grades  ihres  Interesses  an  dem  Zu- 
standekommen der  Bahn. 

Die  Zeichnung  von  Aktien  seitens  Pri- 
vater kann  die  den  Gemeinden  obliegenden 
Beiträge  ermässigcn. 

Art.  3. 

Die  Nationale  (Oesellsehaft  hat  die  ord- 

nungsraüssig  bei  ihr  eingehracliten  .'\ntr!i<xc 
mit  ausführlicher  Begründung  dem  Minister 
für  Landwirthsehaft,  Gewerbe  und  fliTent- 
liche  Arbeiten  vorzulegen,  damit  Aber  die 
nllhere  Erwägung  des  Konzessionsantrages 
Bestimmung  gctrotfen,  uud  die  Hübe  der 
etwaigen  Staatahetbeilignng  feetgeeefst 
werde. 

Art>4. 

Es  kann  keine  Konzession  ertheilt  wer- 
den, ohne  dass  die  interessirten  Gemeinde- 
ruthe, sowie  die  stUndij^en  Ans^schüsse  der 
Provinzialrathe  gehört  worden  sind. 

Jeder  Konzessionserthelluiig  muss  ftbrl- 
g-ens  eine  amtliche  Untersuchung'  voraus- 
gehen, welche  sich  sowohl  auf  die  Nütz- 
lichkeit und  ZeitmXssigkeit  des  Unter- 
nelnneiis,  als  auch  auf  die  Bahntracc  und 
auf  den  Scliüt'/nn^swerth  der  Frachtein- 
uabmen  —  nacii  Ma^sgabu  deh  konigl.  £lr- 
lasBCs  vom  28.  Jnli  18S6  —  erstreckt 

Art  6. 

Bevor  zur  öffentlichen  Ausschreibung 
der  Bauarbeiten  oder  Materialbestellungen 
geschritten  wird,  haben  die  Provinzen  und 
Gemeinden,  welche  die  Erleichterung  der 
ratenweisen  Rcttragszahlung  für  sich  in 
Anspruch  nehmen,  die  dem  gezeichneten 
Kapital  entsprechenden  Jahresbeti^ge  der 
Nationalen  Gesellscbait  sieher  zu  stellen 
und  zwar: 

A.  die  Provinzen  durch  Ausfertigung  von 
Werthpapieren  in  der  Form  von  ao 
den  vereinbarten  Terminen  zahlbaren 
Anweisungen  auf  die  Proviuzialkasse; 

B.  die  Gemeinden  dnreh  gleieliartige 
Kassenanweisungen,  oder,  wenn  es 
für  nöthig  befunden  wird,  durch 
Ueberweisung  ihrer  AntheUe  an  dem 
Gemeindefonds. 

Diese  Wrrthpajiiere  werden  bei  der 
Kasse  des  Staatsschatzes  hinterlegt.  Die 
Nationale  Gesellsohaft  kann  sie  nach  Art  4 
des  IcOnigl.  Erlasses  vom  n.  Juli  nur  ab- 
heben nach  Massgabe  des  Fortschreitens 
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der  Bauausführung  auf  den  Bahnlinien  und  | 
zwar  nur  auf  Grund  von  Bescheinigungen  I 
der  Wt^pfliHUvcrwiiltiui^.  in  wilclu  ii  der  i 
Werth  der  erworbenen  Grundstücke,  der 
ansfeftthrten  Bauarbeiten  und  der  an  Ort 
und  Stelle  voi'hutKh'nen  MaterialEenbestiülde 
aufgeführt  sein  müssen. 

Jede  Versjiätung  iu  der  Uebergabe  der 
Werthpapierc  zieht  dieselbe  Verzugssti-ufe 
nach  sich,  welche  in  nachfolgendem  Art.  6 
für  versplUete  Zaliluugon  festgesetzt  ist. 

Art.  6. 

Die  Aktionäre,  welche  ihre  Beiträge 
baar  eiaadilen,  sind  ft^halten,  ihre  Zahltm- 

gm  an  den  vom  Verwultungsrath  der 
Nationalen  Gesellschaft  festgeaetsten  Ter- 
minen zu  leisten. 

Fflr  jede  TerBpIlete  Einxahinng  kommen 

vollrechtlich  6"/,,  Yer2U;4szins('n  zu  Ounston 
der  Nationalen  Gesellschaft  in  Anrechnung. 

Art.  7.  Uebergangsbestiromung. 

Die  Brmpl.'tne,  welche  rlen  vor  dem  | 
12.  Mai  imi  ordnungsmUssig  eingebrachten 
Konsesiionaantrigen   zn  Grande  liegen, 
knnnrn  von  der  Nationalen  GeseHschaft 
benutzt  werden. 

Falte  dne  dieser  Linien  zur  Ausftthrung 
gelang^  werden  der  Betrag  und  die  Be-  ' 
dingungen  der  etwaigen  Kntsch'ldi/j^nit^'s- 
leistuug  an  die  älteren  Konzessionssuciicr 
ffh-  die  Kosten  der  Vorarbeiten  durch 
die  könij^l.  Konzession  festgesetzt.  Die 
Auszahlung  erfolgt  seitens  der  Nationalen 
Gesellschaft  nach  Fortigatellung  der  Bahn- 
linie. 

Brttssel,  den  15.  September  188&. 


Satsangen  der  Nationalen  Gesellschaft 
für  Kleinbahnen. 

Kapitel  1.  Blldong,  Sitz,  Zweck  Und  Dauer 
der  Gesellschaft. 
Art.  1. 

Es  wird  «Ine  Aktiengesellschaft  ge- 
gründet unter  der  Firma:  Nationale  Gesell- 
schaft für  Kleinbahnen.  Der  Sitz  derselben 
ist  iu  Brüssel. 

Art.  2. 

Die  Gesellschaft  bezweckt  den  Bau  und 
Betrieb  von  Kleinbahnen  im  Königreich 
Bi'tgicn  und  gegel)pnoiii";ilis  -It  reu  Ver- 
längerung auf  fremdes  Staatsgebiet. 

Derselben  ist  es  fkrelgesteUt^  ihre  vcr- 
füjrl>ai»;n  Gelder  zeitweise  bei  der  Haupt-  | 
apai-  und  Pensiouskasse  oder   bei  der  j 


'^""J^-  ^UrÄIS™ 

Nationnlbank  iu  Depot  oder  auf  laufende 
Rechnung  zu  hinterlegen;  ebenso  stellt  es 
ilir  frei,  dieselben  zum  Ankauf  von  Ohli- 
gatioueu  zu  verwenden,  welche  durch  den 
Staat,  die  Provbusen  oder  die  Gemeinden 
ausgegeben  oder  garantirt  sind. 

Alle  sonstigen  Gescb&fte  sind  derselben 
untersagt. 

Art.  3. 

Die  Dauer  der  Gesellschaft  ist  unbe- 

schriinkt. 

Ihre  Auflösung  kann  nur  durch  ein 
Gesetz  verfügt  werden,  in  welchem  zu- 
gleich über  die  Art  und  die  Bedingungen 
der  Liquidation  Bestimmung  getroflTen  ist, 

Art  4 

Die  Nationale  Gesellschaft  kann  den 
Betrieb  einer  Kleinbahn  in  den  folgenden 
Fullen  und  unter  nachstehenden  Bedingun- 
gen aufgeben: 

1.  wenn  während  dn  i  auf  einander  fol- 
geuder  Jahre  der  Kobertrag  der  Bahn 
nicht  zur  Deckung  der  Kosten  des 
Bcti  irhrs  ausgereicht  hat; 

2.  wenn  während  fünf  auf  einander  fol- 
gender Jahre  der  Keincrtrag  der  Bahn 
nicht  zur  Bestreitung  von  50  "/n  der 
Zins«  n  des  ersten  Anlagekapitals 
ausgereicht  hat. 

Antrüge  auf  Btnstellting  des  Betriebes 
cinfT  r.inio  ki'iniicn  im  crstt  ren  Falle  durch 
<leu  Vcrwaltungsratb  der  Nationalen  Ge- 
sellschaft oder  durch  einen  AktlonHr  der 
gerade  In  Betracht  konnnenden  Gruppe, 
Im  zweiten  Talle  nur  durch  einen  Aktionär 
der  bezeichneten  Gruppe  gestellt  werden. 

Diese  Antrilge  sind  einer  ausserordcnt» 
liehen  npncral Versammlung  fler  Aktioniire 
der  Nationalen  Gesellschaft  zu  uuterbreiton. 

Kapitels.  Aktienkapital.  Anlelheseheine. 

Art.  5. 

D's  Aktienkapital  soll  der  Hölic  der 
ersten  Anlagekosten  der  zu  crbautiulon 
Linien  und  der  etwaigen  BescfaaiFnngS' 
knstrti  des  sugchOrigen  Betrlebsmateriais 
gleich  sein. 

Dasselbe  serfltllt  in  soviel  Aktien- 
grnppen,  als  koniessionirto  Linien  vorhan- 
den sind. 

.Jede  Aktieugi'uppe  hat  Anspruch  aul 
den  Reinertrag  derjenigen  Linie,  für  die 
»'v  ^i'liiliic  f  ist,  nhcr  nur  in  den  nach- 
stellend bestimmten  Grenzen. 

Mindestens  der  Aktton  jeder  Gruppe 
müssen  durcli  Avn  Staat,  die  Pro v innen  und 
diu  Gemeindun  gezeiolmet  sein. 
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Art.  6. 

Die  Aktionäre  können  nur  eine  Btn-  ! 

hn^ae  in  TTöhe  ihrer  BetlKMlIgxuig:  an  der 
Nationalen  Gesellschaft  erleiden;  alle  Aktien 
lauten  auf  1000  Froa. 

Die  Einzahliiiij^cn  rrf('l;;<'n  in  den  vom 
Verwaltungsratii  der  Gesellschaft  festge- 
setzten Fristen.  Der  Staat  unr\  die  Pro- 
vinzen können  die  gizciclim  ti  ii  Aktien- 
Beträge  in  .Jahresraten  innerhalb  90  .Tahrc 
leibten,  ebenso  die  Gemeinden,  wenn  sie 
die  erforderlldien  HiUtaqnellen  naebweieen, 

Die  Urkunden  über  die  Jahrosraten  sind 
der  Gesellschaft  sofort  zu  behändigen.  j 

IHeselben  sind  nnTeränaserliob. 

Art  7. 

Fürjede  verspätete  Einzahlung  kommen 
rechtskräftig  G "  „  Verzugi,7.insrn  zu  Gunsten 
der  Nationalen  Gesellsciiatt  zur  Erhebung. 

Nach  zweimaliger  AuflTorderang  mit  I 
einem  Zwischeiirnnm    von   zwei  Moniten 
kann  der  Verwaltungsrath  den  Ausfall  des  I 
sXnniigen  Aktlonitrs  verfügen,  nnd  verblei*  [ 
ben   in  solchem  Falle  die  geleisteten  Ein- 
sah langen  Eigen th um  der  (iresellscbaft.  i 

Art.  8.  I 

IMe  Aktien,  welche  dem  Staat,  den  ' 

Provinzen  nnd  den  Oemeinden  angeboren,  t 

lanten  auf  den  Namen. 

Die  Trovinzeu  und  Gemeinden  dürfen  ; 

diese  Aktien  nfeht  ohne  BrntKchtigting  der  | 

Hegierung  vorfin^scrn. 

Die  Aktien  der  Privaten  lauten  auf  den  | 

Namen  oder  auf  den  Inhaber;  dieselben  I 

verbleiben  jedoch  auf  den  Namen  lautend 

bis  ZOT  voUstttndigen  Einzahlung.  j 

Art.  9.  ^ 
Die  auf  den  fiohaber  lautenden  Aktien, 
sowie  die  auf  den  Namen  ausgefertigten 
Interimscbeine    tragen    die  Unterschrift 
zweier    Vcrwaltungsi'athsmitglieder;    eine  i 
dieser  Untersebriiten  kann  aufgestempelt  | 
sein. 

Art.  10. 

Nach  Ablauf  des  90.  Betriebsjahres  einer 
konzessionirten  Linie  steht  dem  Staat,  den 
bethcilig^en  I'rovinzf^n  und  Gemeinden  das 
Hecht  za,  die  ursprilnglicben  Privataktien 
dieser  Linie  znm  Nennwertb  zu  erwerben.  ^ 

Sie  können  liii  rvi  u  nach  dem  Verhiilt- 
uiss  ihrer  BrtheiliguDg  oder  2um  Vortlieil 
dessen  oder  deren  von  ihnen  Gebrauch  I 
machen,  wdohe  steh  etwa  allein  duu  bereit  l 
erklttren,  | 
Art.  11. 

Die  Geselisehaft  ist  befngt,  Anlelhe- 

s<  ]]•  ine  in  der  Flöhe  der  ihr  zustehenden 
Jahresraten  auszugeben. 


Die  Form  und  die  Bedingungen  dieser 
Ausgabe  unterliegen  der  Goiehmigung  der 
R^erung. 

Kapitel  S.  VerwaltvBi^  der  GcseHsehaft, 
Leltaag  nnd  Aaflneht. 

Art.  12. 

Die  Gesellschaft  wird  verwaltet  durch 
einen  Verwaltungsratb,  welcher  aus  einem 
Vorsitzenden,  vier  VerwaltungsrKtben  und 
einem  Generaldirektor  besteht. 

Die  Riigierung  kann  die  Zahl  der  Ver- 
waltungsräthe  auf  G  erhöhen,  in  welchem 
Falle  sie  selbst  fiir  die  er&tni.iliy^f  Ernennung 
der  neuen  Mitglieder  Sorge  trägt. 

Ausserdem  besteht  ein  aus  6  Mitgliedern 
gebildeter  Aufoichtsratb. 

%  1.  Vom  Verwaltnngsratb. 

Art.  1.3. 

Der  Vorsitzonilf  di  s  Verwaltungsraths 
wird  vom  Könige  ernannt  und  kann  vom 
Könige  abgesetzt  oder  snspendirt  werden; 
die  Ernf^nimnf;  rrfol<;t  für  G  .Tahrr  und 
kann  stets  für  den  gleichen  Zeitraum  er- 
neuert werden. 

An.  14. 

Die  andern  Mitglieder  des  Verwaltimgs- 
r.iths  werden  zur  Hälfte  durch  di  ii  KOni^ 
und  zur  Hälfte  durch  die  General veraauuu- 
lung  der  AktionSre  ernannt 

Vom  drifton  .Trihrt-.  ab  sclieidct  nllo  B 
,Iahi"e  die  Hälfte  der  Verwaltungsrathsmit- 
glieder  aus;  die  ausscheidenden  Mitglieds 
werden  durch  dos  Loos  beaeichnet  und  sind 
wieder  wählbar. 

Für  die  Ausscheidenden  wird  Ersatz 
zar  Hälfte  dureh  den  Kflnig,  snr  andern 
linirt«  durch  die  Oeneralversanunlung  der 
Aktionäre  bestellt. 

Wenn  3  Mitglieder  ansseheiden,  so  wird 
das  dritte  neue  Mitglied  abwechselnd  durch 
den  König  und  durch  die  Gereralversamm- 
lung  ernannt. 

Wird  eine  von  der  Generalversamm- 
lung zu  beFot^^t  nilc  Stelle  im  Verwaltungs- 
rath frei,  so  wird  vom  Autsichtsrath  eins 
seiner  Mitglieder  zur  vorl&uligen  Wahr- 
nehmung der  Stelle  bestimmt.  Die  end- 
gültige Wahl  erfolgt  durch  die  Geueral- 
versammlimg  bei  deren  nttchstem  Zu- 
sammentritt. 

Art.  15. 

Der  König  bezeielinft  das.ieniLrc  .Mittrlicd, 
das  den  Vorsitzenden  in  Vcrhinderungs- 
flUlen  zu  vertreten  hat. 

Dies<;s  Mitglied  trägt  den  Titel:  Stell- 
vertretender Vorsitzeuder. 
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Art.  IG. 

Die  allgemeiuea  Küsten  der  Gesell- 
aefaaft  werden  mit  einer  Jährlichen  Summe 

von  mindestens  15000  und  höchstens 
300Ü0  Frcä.  belastet,  welche  gegen  An- 
wraenheitemarken  swieehen  dem  Vorettsen- 

den  und  den  Mitgliedern  des  Aafsichtsraths 
auf  Grund  eines  von  diesen  unter  sieb  ver- 
einbarten Reglements  vertheilt  werden. 

Der  Vorsitasende,  sowie  jedes  Hitsrlted 
des  Vcrwfiltung'srathf!  hahcn  ausserdem 
Anspruch  auf  eine  Tantieme  von  2%  von 
dem  die  erste  Dividende  der  AktionSre 
Ubersteigenden  Gewinn;  Jedoch  darf  dif  se 
Tantieme  die  Summe  von  10000  Frcs.  fUi' 
den  Einzelnen  nicht  überschreiten. 
Art.  17. 

Der  Verwaltuii^'-sratli  isrt  mit  den  aus- 
gedehntesten Vollmachten  tur  die  Vertre- 
tung und  Verwaltung  der  Geeellsehaft  ver- 
sehen. 

Derselbe  besorgt  alle  Angelegenheiten 
der  Gesellschaft  und  zwort 

er  beantragt  und  erhält  alle  Konzessio- 
nen zur  Neuanlage,  En%'piternng  und 
Verlängerung  von  Kleinbahnlinicn; 

er  sehllesst  alle  Verträge,  Kauf-  und 
LielVrnnf^sgeschäfte  ftir  don  Hau  und 
Betrieb  der  der  Gettellschaft  konzessio- 
nirten  Bahnlinie; 

er  bestimmt  und  verfUgt  die  allmähliche 
Vermehrung  der  Gfi!dini!tel ; 

er  fordert  die  auf  die  Alctien  zu  leisten- 
den Elnsahlungen  ein; 

er  bewirkt  die  Ausg.'ibc  von  .\Tilfihe- 
scheinen  in  den  durch  die  Stjitutcn 
gezogenen  Grenzen; 

er  beschafft  die  (larantict  n  zur  Sicher- 
stellunj?  der  von  der  (icsrllsch.ift  ein- 
gegangenen Verpliichtungen  un<l 
empfängt  dIeGarantieea  für  dieSieher- 
heir  drr  .nndorrrsfits  ihr  j^^t^firrnülÄr 
eingegangenen  Verpliichtungen; 

er  verkauft,  tritt  ab  oder  übertiügt  alles 
bewegliche  Eigenthum  der  Gesell- 
schaft; er  verkauft  ebenfalls  alle  über- 
zähligen Grundstücke ,  wie  solche 
Liegenschaflen,  die  fär  don  Be- 
triel>  (  inor  Ijahnlinie  unnftthig  ge- 
worden sind; 

er  entscheidet  Uber  die  Unterbringung 
der  v»Tfügl)aren  Mittel  und  verfügt 
über  die  zur  Auf bewaiirung  oder 
auf  laufende  Rechnung  hinterlegten 
Gelder; 

er  erlä.-<!>t  <lie  Reglements  für  die  Ein- 
richtung der  Dienbtzweigc,  sowie  die 
Verwaltungsvorsohriften  und  Ge- 
schäftsordnungeu; 
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er  bestimmt  und  ändfrt  die  T-trife  mit 

Genehmigung  der  Regierung; 
er  ernennt,  entsetzt  und  entlässt  alle 
Beamten  und  Angestellten  der  Gesell- 
schaft, stellt  deren  Befugnisse  fest, 
bestimmt  Ihre  Gehälter,  Löhne  und 
Vergütungen  und  die  etwaige  Höhe 
der  Knutionen;  er  genehmigt  die  Kttck- 
gäbe  der  Kautionen; 
er  ertheilt  Vollmaeht  fttr  alle  gericht- 
lichen ITandliinp'en; 
er  verhandelt,  schliesst  Abkommen  und 
Vergleiche  in  allen  die  Interenen  der 
Gesellsohaft  berUhrenden  Angelegen- 
heiten; 

er  erhebt  und  empfängt  alle  derG^ell- 

Schaft  zustehenden  Gelder; 
er  bewillig-t  die  T-öschnrif^  aller  hypo- 
thekarischen Eintragungen  und  ver- 
ziehtet auf  die  dureh  diese  Eintragun- 
gen gewahrten  Realrechlr;  t-r  bcn  illi^^t 
ebenso  die  Aufhebung  von  Beschlag- 
nahmen oder  Einsprüchen  — ■  dies  alles 
ohne  das  Erlöschen  der  Gnthahen  der 
GesellFcliaft  nachweisen  zu  müssen; 
er  unterbreitet  der  R^ierung  jedes  Jahr 
einen  Bericht  Uber  die  Gesehäfleunter» 
nnhinungen  und  die  Lage  der  Gesell- 
schaft. 

Die  Beftignisae  des  Verwaltnngsraths 

ind  nicht  auf  die  vorstehend  aufgeführten 

i  beschränkf:  der.^elhp  ist  vioinitdir  mit  allen 
'  nach  dem  Oesetz  zuilissigen  Recliten  aus- 
gestattet 

Art.  la 

Dr-r  Vfrw.'dtUDgsratli  tritt  zu^;.imin»'ii 
auf  Einladung  des  Vorsitzenden  oder,  wenn 
2  Mitglieder  es  verlangen. 

Die  Anwesenheit  der  Mehrheit  der  Mit- 
glieder ist  erforderlich,  um  gültige  Be- 
sohl iisso  zu  fassen. 

Die  Besehlfisso  werden  mit  Btimmen- 
niohrhrit  dir  anw<srnden  ^litglieder  gc- 
fasst;  bei  Stimmengleichheit  entscheidet  die 
Stimme  des  Vorsitzenden  oder  des  an  seiner 
Stelle  befindliobcn  stellvertretenden  Vor- 
sitzenden. 

Art.  19. 

Der  Vorsitzende  kann  die  Ausführung 
jedes  Bcseiilxuses,  der  nach  seiner  An- 
sicht den  Gesetzen ,  den  gegenwärtigen 
Satzungen  odei*  den  Sta;tt3interessen  wider- 
spricht, aufhalten.  Er  berichtet  hierüber 
an  die  Regierung. 

Wenn  dir  1\'<  a:ierung  nicht  innerhalb 
14  Tage  nach  diesem  Bericht  Eutjjcheiduug 
getrolTen  hat,  so  kann  Jener  Beschluss  zur 
Ausführung  gelangen. 
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Art.  90. 

Die  Berathunj^eii  des  Verwattangsraths 
•w-erden  durch  eine  Niederschrift  festgestellt 
and  in  ein  besonderes  am  Sitze  der  Gesell' 
«elMft  g«fllhii«8  Bach  efngetragwi.  j 

Diese  Niederschrifien  werden  von  den 
Mitgliedern,  die  an  der  Berathon^  tbeil- 
genommen  haben,  nntencbriebeb.  i 

Die  Abschriften  oder  Auszüge  werden  | 
vom  Vorsitzenden  und  vom  Generaldirektor 
gezeichnet,  ini  Falle  der  Verhinderung 
d«8  VcnltBenden  k*nn  d«68«i  Untenehrift 
anf  den  Abschriften  und  Atiszügen  durch 
die  des  stellvertretenden  Vorsitzenden  oder 
sweler  Mitglieder  des  Verwaltnngsrnths  er* 
setBt  werden. 

Art.  21. 

Die  Regierung  hat  das  Recht,  sich  alle 
dicyeuigen  Aufstellungen  und  Auskünfte 
Torlegen  m  lassen,  die  llu*  rar  Aufsieht 
tihcr  die  Geschäfte  der  GesellBChaft  erfor^ 
derlich  erscheinen. 

§  2.  Vom  Generaldirektor. 

Art.  22. 

Der  Geneialdirektor  wird  vom  Könige 
«mannt  and  kann  Tom  KOnk^e  abgewrtast 

oder  snfsppndirt  werden.  RtMn  Hohalt  wird 
durch  einen  Bescblusa  des  Verwaltuugsraths 
festgesetst,  welcher  durch  die  Regiemng  zu 
bestätigen  ist. 

Er  hat  ausserdem  Anspruch  auf  eine 
Tantieme  von  4"„  von  dem  die  ei-ste  Divi- 
dende der  Aktionäre  Ubensteigenden  Oe- 
winnp.  j*>d<i(  ti  d.irC  dir-  Suiame  dersciben 
10 UU»  Frcs.  nicht  überateigen. 

Art.  2». 

Der  Deneraldireokior  ist  mit  der  Au»> 
führun^^  der  BesohtHsse  des  Verwaltnngs- 
raUis  betraut. 

Er  nimmt  an  den  Sitzungen  des  letztern 
mit  berathender  Stimme  Theil. 

I>ie  Leitung  der  laarenden  Gescbllfle 
ist  ihm  überlassen. 

Er  vertritt  die  Gesellschaft  in  allen  auf 
die  laufenden  Geschäfte  bezüglichen  Ange- 
legenheiten, worüber  er  dem  VcrwaltungB- 
rath  Rechenschati  abzulegen  hat. 

Etwaige  Reebtshändel  werden  darch 
ihn  betrieben. 

£r  zeichnet  in  Ausführung  der  Be- 
schlttsse  des  Verwaltungsraths  Vertrüge 
aad  Schriftstücke  jeder  Art. 

§  Sb  Vom  Attfsichtsausschus». 

Art.  24. 

Der  Aufsichtsaussclmss  besteht  aus 
6  Mitgliedern,  die   durch  die  Oeueral- 


versammlung  der  Aktionäre  ernannt  und 
abgesetzt  werden. 

Die  Berufung  der  Ausi-chu.s.sniitglieder 
gilt  für  ein  Jahr  und  kann  jedesmal  er- 
neuert werden* 

Den  Ausschussniitgliedem  können  Tage- 
gelder gezahlt  werden,  deren  Höhe  von  der 
Generalversammlung  festgestellt  wird. 

Art.  2ö. 

Der  AufbichtsanssehasB  begutachtet  di«' 

jenigen  Angelegenheiten,  welche  ihm  vom 
Verwaltungsratli  unterbreitet  werden. 

Die  Ausscüubj^nütglieder  haben  ein  un- 
beschränktes Aufsichtsrecbt  fiber  alle  Ge> 
Schäfte  der  Gesellschaft.  Sie  können  an 
Ort  und  btelle  Einsicht  nehmen  von  den 
Bflehern,  dem  Schriftwechsel,  den  Kieder^ 
Schriften  der  Sitzungen  und  im  allgemeinen 
von  allen  Akten  der  Gesellschaft, 

Ein  persönliches  Aufsichtsrecbt  kann 
durch  ein  odet  mehrere  vom  Aufsicht»- 
auHsehnss  liiennit  betraute  Mitglieder  an»- 
geübt  werden. 

HalbJKbrlieb  ist  dem  Anfsichtsausschuss 
seitens  des  Verwaltnng-sraths  eine  Ueber- 
sieht  über  den  Stand  des  Soll  und  Haben 
der  Geeelliobaft  vorzulegen. 

Der  Aufkichtsatisschuss  hat  der  General- 
versammlung einet»  Bericht  Ubei-  d;is  Er- 
gebniss  seiner  Thätigkeit  zu  erstatten  and 
daran  die  AntrSge  sa  knüpfen,  die  ihm 
r.ltldieti  er^rheinen,  sowie  üir  bekannt  zu 
geben,  aut  welche  Weise  er  die  Bestände 
geprüft  hat. 

Kapitel  4.  Uecbinnii^'^nihrnn^  nn<1  Bilans, 
Gewiiinverihcilüii^  und  Rücklagen. 

Art  26. 

Für  jede  konzessionirte  Linie  wird  eine 

besondere  Rechnung  geführt. 

Dieselbe  wird  belastet  mit  den  Anlage- 
ond  Unterhaltungskosten,  sowie  mit  den 
etwaigen  Betriebskosten. 

Dei'  Anflii  :I  jeder  Linie  an  den  allge- 
meinen Kostet)  der  Gesellschaft  wird  nach 
ihrem  Beitrage  su  dem  Kohertrage  aller 
Linien  festgestellt 

Art.  27. 

Der  Kehlhetr.Hg.  mit  dem  die  Rech- 
nung einer  Linie  abschliesst,  wird  durch 
die  Nationale  Gesellschaft  vorschussweise 
beglichen. 

Die  GcäcUschaft  macht  diesen  Vorscbuss 
auf  eigene  Kosten  und  Gefahr,  vorbehalt- 
lich der  Deckung  durch  die  ersten  Gewinne, 
die  die  betrefl'ende  Linie  etwa  in  späteren 
Jahrgängen  ergiebt. 
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Wftno  die  Nationale  Gesellschaft  den 
Betrieb  einer  JAsob  Hut'gicbt,  bevor  sie  in 
die  Lage  gekommen  ist,  ihre  Vorschüsse 
wieder  einzubringen,  so  bleibt  der  unge- 
deckte Thell  zn  ibren  tastm  vnd  wird  *nf 
ihre  RtteklagekosM  flbemommen. 

Art.  28.  { 

Dor  Gewinn  jeder  Ltnio  wird  als  erste  ' 
Dividende  unter  die  Aktionäre  der  be-  . 
trelTenden  Linie  yertltellt,  nnd  zwar  bis  j 
sam  Betrage  von  4Vs%  des  eingezahlten  ; 
Aktienkapitals  oder  der  zur  Ablösung  der  ; 
Aktien  gescbulduteu  Jahresraten,  je  nach-  ', 
dem  dIeiellMn  der  einen  oder  der  andern 
Einzahlungsart  den  Vorztif^  gegfebeii  linbeii. 

Der  Melirbetrag  wird  nach  Abzug  der 
Tuntimnen  der  Mitglieder  des  VerwaltoogB»  | 
ratits  und  des  Generaldirdttors  wie  folgt  | 
vertheilt:  ; 
V«  zur  Bildong  eines  Vermögens  zum 
Zweck  der  Erweiterung  nnd  YerroU» 
kommnnng  der  Linien;  ' 
Vft  an  die  Aktionäre  als  2.  Dividende;  { 
Vi  en  die  Kfttionale  OeaellMbaft  sor  Btl-  | 
dung  einer  allgemeinen  Rücklagekaese  j 
beliofs  Deckung  etwaiger  Verloste 
tind  Ausbreitung  oder  yenrointomm- 
nung  des  Gesammtbabnnetzes. 
Die  besondere  Rücklagckasse  jeder  Linie  | 
kann  zur  Dividendenzahlung  mit  heran-  , 
gezogen  w«rdein,  jedocli  nnr  mit  Oenehmi- 
gvng  der  Begiwniig. 

Kapitel  6.  Ueiiei*alversiimmlnn«en. 

Art.  29. 

Die  Generalversammlung  setzt  sich  zu- 
sammen aus  den  Aktiontiron  der  auf  den 
Namen,  wie  der  auf  den  Inhaber  lautenden  : 
Aktien,  «ob  den  Mi^ltedem  de«  Terwal-  | 
tunpsraths,  dem  Cenerrddirektor  und  den  i 
Mitgliedern  des  Aufsicbtsausschusses. 

Die  durch  Aktien  betbeiligten  Provinsen 
und  Gemeinden  kOnnen  sieb  durch  je  einen 
Beauftragten  vertreten  lassen. 

Jede  Aktie  gewftlirt  eine  Stimuie,  jedoch 
darf  kein  Aktlonttr  mit  mehr  «1«  Vs  nns- 
ge^'ebenen  oder  '  •  der  vertretenen  Aktien 
an  der  Abstimmung  tiieiiuehmeu. 

Art.  30. 

Jedes  Jahr,  mit  1886  beginnend,  tindet 
in  Brüssel  am  letzten  Dienstag  des  Monats 

April  um  2  Uhr  Nachmittags  eine  ordent- 
iiobe  Generalversammlung  der  Aktionäre 
der  Gesellschaft  statt. 

Der  Verwaltungsrath  kann  aosserordent- 

liehe  Generalversammlungen  berufen.  Er 
muss  eine  solche  einberufen  auf  den  An- 


trag des  Aufsichtsausschusses  oder  von 
Aktionären,  wenn  diese  Vt  des  Aktien- 
kapitals vertretm. 

Art.  81. 

Die  Generalversammlung  bildet  sich 
unabhängig  von  der  Anzahl  der  vertretenen 
Aktien.  IMe  Beeehlflsse  werden  mltStimmen- 
mehrheit  gefasst. 

Wenn  es  sich  jedoch  danuu  handelt^ 
Uber  Satzungsänderungen  oder  ttber  Auf- 
gabe des  Betriebes  einer  Bahnlinie  zu  be> 
sehliessen,  so  ist  die  Oeneralvereamrnlnng 
nur  dunu  besuhlussfähig,  wenn  die  Theil- 
nehmer  mindestens  die  Hälfte  des  Aktien- 
kapitals vertreten;  trifft  diese  Bedin^ng 
nicht  zu,  so  muss  eine  neue  Versammltmg 
anberaumt  werdra,  und  besebliesst  dies» 
Vei-saniinlung  rechtsgültifj  olme  Rücksicht 
auf  die  Höbe  des  vertretenen  Aktienkapitals. 
In  dem  einen  wie  in  dem  andern  Falle 
kann  ein  Antrag  nnr  mit  '/«  der  Stimmen 
angenommen  werden. 

Art.  32. 

Die  geheime  Abstimmung  ist  ztilässig, 
wenn  sie  von  10  Aktionären  verlangt 
wirdi  sie  ist  nneriasslich  l>e{  Bmennnngen 
und  Absetzungen. 

Um  das  Geheimoiss  der  Abätin^mung  zu 
sichern,  darf  kein  In  die  üme  abgegebener 
Stimmzettel  fUr  mehr  als  10 Stimmen  gelten; 
fUr  die  Bruchtheile  von  weniger  .tl.s  10  Stim- 
men werden  besondere  Stimmzettel  für  je 
eine  Stimme  abgegeben. 

Art.  88. 

Die  Einb«rttflang  sa  jßdtst  GeuMilTer- 

sammlung  muss  die  Tag-esordnung  ent- 
halten und  durch  eingeschriebene  Briefe, 
sowie  doreh  eine  Bekanntmaehnng  hm 
Monitcnr  beige  8  Tage  vor  dem  Ver- 
sammlung» term  in  bewirkt  werden. 

Art.  M. 

Das  Büreau  der  Generalversammlung 
wird  gebildet  ans  den  Mitgliedern  des  Ver^ 
waltungsraths.  Die  Versammlung  wird  ge- 
leitet dtireh  den  Vorsitzenden  des  Verwal- 
I  tungsraths   und,   in   seiner  Abwesenheit, 
I  dnreb  den  stelivwtretendm  Voftitienden 
oder  ein  anderes  vom  Verwaltungsrath  be- 
J  Stentes  Mitglied  desselben. 
;       Der  Vorsitzende  wählt  den  SohriftfBhrer. 
Findet  eine  Abstimmung  statt,  so  wird 
das  Büreau  durch  2  Aktionäre  als  Stimw- 
^  Sammler  verstärkt. 

^       Ein  Verzeiebniss  der  Namen  der  an« 
wesenden  Aktionftre  nnd  der  Anzahl  der 
,  von  ihnen  vertretenen  Aktien  wird  durch 

Digitized  by  Google 


I.  .I.ahrc.inp.l 
M.ii  18S4  J 


251 


jeden  Tiieilnehmtr  beim  Eintritt  in  die 
ymammliiiig  nntenseichnet. 

All.  85. 

Die*  Niederachriften  der  Generalver- 

samnilungeii  werden  von  den  HHgliederit 

des  Btlrcaus  vollzogen. 

Die  Abschriften  oder  Auszflge  dieser 
Niederschriften  «ind  vom  Vorsitzenden  des 
Verwaltungsraihs  und  dem  Generaldirektor 
zu  unterfertigen.  In  Behinderung  des  Vor- 
sitzenden werden  dieselben  an  seiner  Stelle 
votii  stell v('rtr<^f<'n<l<'nVoi>iit/.fii(leii  oclor  von 
2  Mitgliedern  des  Verwalttmgsraths  ge- 
aeichnet. 

Kapitel  9,   Ankauf  Ton  Kleinbakiien  durch 
den  StBtttoder  Anfgabe  IhrM  BefaMbea  seitens 
der  Nntioiialen  Geselbeluill. 

Art.  36. 

Wenn  eine  Linie  vom  Staat  angekauft 
wird,  so  dient  der  ErlOs  anniehst  znr  toII- 

stJtndipen.  wtnin  die.«  inöglicli,  sonst  zur 
tbeilweiseu  Hückzablung  der  auf  die  Aktien 
dieser  Linie  geleisteten  Ehizfthlungen. 

Oer  etwaige  Mehrertrag  wird  bis  znr 
Hälfte  unter  dio  Inhaber  derselben  Aktien 
vertbeilt:  die  zweite  Hälfte  fliesst  der  KUck- 
lagekssse  der  Natlooialen  Gesellschaft  so. 

Art  37. 

Falls  die  GesellsCbAft  den  Betrieb  einer 
ertra^osen  Linie  aafgiebt,  und  die  Gruppe 
der  nnmillolbar  bethrilig^tcn  AklioiiHre 
diesen  Betrieb  übernimmt,  so  wird  die  Linie 
Ihnen  überlasseB,  vorbehaltlich  des  Rechtes 
der  Gescllscbuft  mf  weitere  Etnxtehung  der 
gezeichneten  Jahresraten. 

Wollen  die  AktionSre  den  Betrieb  der 
Linie  nicht  übernehmen,  so  wird  zur  Anf- 
lö^nng^  des  Unternehmens  dieser  Omppe 
Aktionttre  geschritten. 

Der  Anthdl  an  dem  Vermftgensttber' 
schuss,  der  den  Inhabern  der  voll  ein- 
gezahlten Aktien  zusteht,  wird  ihnen 
aosgebOndigt;  diig(  g<-n  wird  der  Antheil 
der  durch  Zeichnung  von  Jahresraten  Be- 
theiligten von  der  Gesellschaft  zurückge- 
halten, um  zur  theilweisen  Ablösung  der 
ansgi^benen  Anleiheiücheine  verwendet  zn 
werden.  Die  Verpflichtungen  dieser  Be- 
thel] igten  werden  entsprechend  vermindert. 

In  keinem  dieser  FKlle  hat  die  Natio- 
nale Gesellschaft  Anspruch  auf  Erstattung 
der  etwa  zu  den  Betriebskosten  geleisteten 
Vorschüsse. 

So  gesch^en  sn  Brüssel,  a  Jnli  1886. 


Bedingnissbeft  für  die^der  Nationalen 
:  GeseUflchaft  fttr  Kleinbahnen  na  vwMhen^ 

I  den  Knn7Ps?ionpn. 

:  Oeuehmigt  unter  dem  'M.  März  1686  durch  den 
;  Minister  fUr  Landwlrthaehafl,  Gewerbe  nnd 

Öffcntlirhf  Arbeiten. 

Art.  1.  Bau. 

A.  Jede  Kleinbahn  und  deren  Zubehör  muss 
nach  den  der  Konzessionsurkunde  bei- 
zuschliessenden  Plänen,  sowie  im  Ein- 
klänge mit  den  vom  Minister  für  Laud- 
wirthscbaft,  Gewerbe  tind  (iffentliche 
Afljeiten  nacli  der  Konzessioiisertlioilung 
genehmigten  Einzelplänon  aosgeftLhrt 
werden. 

B.  Die  Nationale  Gesellschaft  verpüichtet 
sich,  alle  M;iP""i!!raen  zu  treffen,  dHTnit 
durch  die  Erbuuung  einer  Klciubuiiii 
nnd  ihres  ZnbehOrs  der  Abfloss  der 
Regenwflsscr  oder  .inderer  Wässer  nicht 
behindert  werde;  sie  hat,  wo  nöthig,  die 
Gräben  und  die  Gossen  n.  s.  w.  absn- 
leiteni  femer  die  AusniUndnngen  nnd 
Oeffnnngen  der  Abzngskanftle  nnusn* 
bauen. 

0.  Die  Gesellschaft  hat  daranf  Bedacht  sn 

nehmen,  rlass  der  öffentliche  oder  I'rivnt- 
verkehr  sowie  die  Zugänge  zu  den  Woh- 
nungen nirgends  verlegt  werden;  sie  Ist 
verpflichtet,  jederzeit  und  überall,  wo  es 
nothwendig  ist,  Pflasterungen  und  Bo- 
schotterungen vorzunehmen,  ob  dies  nun 
in  ihren  Plänen  vorgesehen  ist  oder  nicbt. 

D.  Die  Gesellschaft  hat  alle  Vorkehrungen 
zu  treffen,  welche  im  weitgehendsten 
Masse  fttr  die  Sicherheit  des  Verkehrs 
erforderlich  sind;  sie  ist  gehalten,  jeder- 
seit  und  Uberall,  wo  es  sich  als  noth- 
wendig erweist,  an  gefllhrllchen  Stellen 
EinzKonangen,  Signale  u.  s.  w.  hersa- 
stellen. 

E.  Alle  zur  Verwendung  kommenden  Ma- 
terialien müssen  von  guter  BesebidlSsn- 

hoit  .';ein.  Die  .Arbeiten  sind  allen  Regeln 
der  Technik  entsprechend  und  nach  den 
Anweisnngen  der  Anflslehtsbeamten  ans- 
zaRlhren. 

Der  sich  aus  der  Zerstörung  und 
W  iedcrberstcl  lung  der  Strassen  ergebende 
Abgang  Ist  dvrch  LieOerong  neuer  Ma- 
teriniien  von  gleicher  BesebafTenbett  su 

crsetz<.'n. 

Bei  gopfl^asterten  Strassen  ist  gleich- 
zeitig mit  der  Anlage  des  Schienenweges 

d;is  Hflnstfr  wieder  ordnungsmässig  i" 
Stand  zu  »t-uen  und  zu  diesem  Zwecke 
insbesondere  die  nftthige  Anzahl  von 

Bordsteinen  zu  Ii*  fern. 

Das  Material,  welches  von  den  alten 
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umgelegteu  ui^d  neu  ber^cstcilton  Stratnen 
herrflhrt  uad  bei  der  Wiedcrheiv 
stellung  keine  Verwonduug  finden  kann, 
wird  der  Gesellschart  zur  treien  Verfü- 
gung^ flberl«89eii.  WSbrend  des  Baues 
liai  (lif  n»-sclls('!iafl  alle  nöthigen  Älass- 
uahiiien  zu  tretlen.  um  den  allgemeinen 
Verkelir,  die  Zugänge  zu  den  Wohn- 
bftnBem  n.  s.  w.  so  wenig  als  möglich  zu 
stören;  sie  hat  zu  diesem  Zwecke  Uberall, 
wo  eä  nöthig  ist,  vorläufige  Verkehrs- 
weg benastellen.  Sie  bat  wahrend 
difispr  Zeit  für  die  vollständififc  Sichfr- 
heit  des  Verkehrs  zu  sorgen;  sie  hat 
tbnnlicbst  zn  Termefden,  dnm  die  Grttben 
nach  Sonnenuntergang  offen  hleihcn  und 
t>öihip:enfall8  geftthrliche  Stollen,  Ov'A- 
\teu,  Materialunbäufungcn  u.&.w.  wah- 
rend der  Naebt  bdenebten  und  bewaehen 
zu  lassen. 

F.  Die  Oesellschaft  ist  berechtigt,  jederzeit 
naoh Genehmigung  des  Ministers  $xl  der 
Eleinbahn  sowie  deren  Zubehör  einzelne 
AHJfiirleninpren  anszuführen,  wie  sie  die 
Eriulirung  oder  die  auf  den  öffentlichen 
Wegen  oder  den  Zn|{ingwi  erfolgten 
VerHnderungcn  zweckraRssifr  erscheinen 
lassen.  In  gleicher  Weise  ist  die  Oesell- 
sebaft  jederseit  gehalten,  derartige  Aen> 
derungen  vorzunehmen,  wenn  dies  vom 
Ministerium  vorgeschrieben  werden  sollte. 

6.  Die  Gesellschaft  hat  eintretendenfalls 
Erw«-itL'rungen  der  mitbenutsston  ölfent- 
lichcn  Wcp"*'  vorzunehmen,  insoweit 
solche  far  geboten  erachtet  werden,  um 
diesen  Wegen  die  nftthlge  Breite  wieder 
zu  geben. 

fl.  Wenn  die  Erwerbung  privaten  Eigen» 
thnme  be!  der  Anlage  einer  Kleinbahn 

oder  (kren  Zubehör  für  nöthig  befunden 
wird,  kann  die  Gesellschaft  errnilchtigi 
werden,  dieses  Eigentbum  in  der  im 
Bnteignungsgesetse  vorgMehenen  Weise 
aus  Gründen  der  öffentlichen  Nützlieli- 
keit  gerichtlich  enteignen  zu  lassen.  Die 
Grundsttteke  nnd  Gebende,  derai 
dauernde  Erwet  bun^^  für  eine  Kleinbahn 
sich  als  nothwentli^'  lier.uis^rellt.  werden 
im  Namen  des  Staate»  erwut  iten  werden; 
hingegen  werdm  die  Gmndstüekc,  deren 
Erwerbung  zu  dem  Zwecke  eiful'^'pn 
soll,  um  den  Bau  der  Kleinbahn  luid 
des  Zubehörs  derselben  su  ermöglichen, 
die  aber  nicht  bestimmt  sind,  dureh 
diesen  dauernd  in  Anspruch  genommen 
zu  werden  (z.  B.  im  Fiüle  der  Verbreite- 
mng  einer  Strasse  oder  eines  Weges, 
welche  sieh  UTf'  der  r  iit^egengesetztcn 
Seite  der  Kleinbalin  iietinden^,  je  nach 


Umständen  im  Namen  der  Gemeinden, 
der  Provinsen  od«r  des  Staates  erworben. 

Art.  2.  Unterhaltung. 

A.  DieGesellsohafkTerpflichtetsiob.tn  gutem 

Zustande  zu  erlialtt  ii: 

1.  die  Kleinbahnen  und  deren  Zubehör 
wahrend  der  ganzen  Konzessions- 
dauer; 

2.  die  Arbeiten  aller  Art,  die  ausgeHlhrt 
wurden,  um  die  Anlage  der  Klein- 
bahnen za  ermöglichen  oder  um  jedeiv 
seit  die  fUr  nothwendig  erkannten 
Abänderungen  vorzunehmen,  während 
dw  Daner  eines  Jahres,  welches  mit 
der  amtlich  festgestellten  Beendigung 
dieser  Arbeiten  bcg-innt 

B.  Die  zuständige  Behörde  imt  jederzeit  das 
Recht,  die  Höhenlage  nnd  Qnersehnitt< 
gestalt  der  von  <\vr\  Kleinbahnen  mitbe- 
nutzten öffentlichen  Wege,  das  Pdastc- 
mngssystem  oder  die  Beschottemngsart 
abzuändern,  die  Arbeiten,  die  im  öft'ent- 
lichen  Interesse  nöthig  sind,  welcher  Art 
sie  auch  iiunter  sein  mögen,  auszutühi'en 
oder  ausfuhren  zu  lassen,  z.  B.  die  Le- 
ginig  von  Wasser-  oder  Gasröbren ,  von 
öffentlichen  odei-  privaten  Abzugs- 
rohren tt.  8.  W. 

In  allen  diesen  Fällen  ist  die  Gesell- 
schaft gehalten,  die  Schienen  nufzuneh» 
men  nnd  wieder  herzustellen,  nöthigcn« 
falls  den  Betrieb  der  Kleinbahn  seit* 
weilig  zu  unterbreelien.  bobald  sie  von 
der  zuständigen  Behörde  dazu  aufge- 
fordert wird  nnd  «war  ohne  irgend  einen 
Anspruch  auf  Entschädigung. 

C.  Fttr  die  Strecken,  an  denen  die  Klein- 
bahn an  der  Seite  einer  Öffentlichen 
Strasse  angelegt  ist,  mag  letztere  einen 
BUrgersteig  liatien  oder  nicht,  hat  die 
Gesellschaft  während  der  ganzen  Dauer 
ihrer  Konzession  die  Unterbaltnngspflieht 
fflr  den  Reiten wef;  den  benachbarten 
Graben,  die  etw<i  vdh  ihr  neben  dem 
Bttrgersteigangel  egte  gc^  >  Ii  asterteWasser» 
rinne,  die  vorhandenen  oder  von  ihr  be> 
hufs  Trockenlegung  der  fiffentlichen 
Strasse  hergestellten  Luftöftnungen,  Rinn- 
steine oder  EntwIssernngsrObren. 

D.  Für  die  Strecken,  an  denen  eine  Klein- 
bahn auf  dem  gepflasterten  oder  be- 
schotterten Theile  ehier  Öffentlichen 
Strasse  angelegt  ist.  obliegt  der  Gesell- 
schaft wUhrend  der  ganzen  Dnner  der 
Konzcssion  die  Untcrhaltungspliiciit  für 
die  zwischen  den  Gleisen  belegenen 
Theile  iler  Strasse  und  ausserdem  für 
zwei   den   Schienen  entlaug  laufende 


Digitized  by  Google 


StreUeu  in  einer  Breite  vou  je  0,Ö0  m, 
«OBscr  an  den  Stellen,  wo  der  Zwischen-  | 
rauin  zwischen  den  Schienen  und  der 
beoachbarteu  Wegeinfm>8aug  1  ra  uicbt  1 
erreicht,  in  welchem  Falle  die  Erhaitong  | 
dieses  ganzen  Zwiaohenranmes  der  Oe- 
sellschaft obliegt. 

E.  Auf  gepflasterten  Strass>en  werden  die 

k  leinen  Ansbesaerangen  und,  wenn  nichts  j 
Andorns  verfinhnrt  ist,  auch  die  grossen  j 
Ausbesserungen  von  der  Gesellschaft  be- 
sorge auf  den  Theilen  der  Strasse,  deren  I 
Erhaltniifr  iiir  obliegt.    Unipfla^terungen  ; 
der  ganzen  Strasse  mit  neuen  oder  i 
alten  Steinen  sind,  wenn  nicht$t  Anderes 
vereinbart  ist.  von  dem  Unternelimer 
auszufahren,  dem  die  Untprhalttitig  der 
Strasse  obliegt.  Die  Gesellschat t  hat  ihm 
nnmittelbar  den  anf  sie  entfallenden  An- 
theil  an  den  Gesammtniisf^jiben  zu  er- 
statten, die  nach  dem  Verhältniss  der 
Breite  des  Absehnftts,  dessen  Erhaltung 
der  Gesellschaft  obliegt,  und  ilesjenigen,  . 
dessen  Krltaltung  ihr  nicht  obliegt,  be- 
messen wird. 

F.  Die  vorstehenden  Omndsfttse  finden  auf 
bescliotterte  Strassen  entspreehende  An-  | 
Wendung. 

6.  Für  die  Beortheilung  des  Znstandes  der 

Pflasterung  oder  der  Beschotterung  auf 
der  Stra^>fv  >flbst,   den  St-itonanlagen  \ 
und  dem  anderen  Zubehör  derselben,  ' 
deren  Unterbaltang  der  Gesellschaft  ob- 
licpT,  sind  dif  RfBfimmungfn  der  Be- 
dingnisshefte massgebend,  die  fUr  die 
Unterhaltung  der  Stmssen,  anf  denen 
die  Kleinbahn  angelegt  ist,  getrolTen 
*!iid,  und  die  ncsellschaft  hat  mit  Be- 
zielmiig  auf  ihre  Abschnitte  dieselben  1 
Verpflichtungen,  wie  der  Unternehmer  | 
der  hcnnfhhMrten  Strassen  auf  den  an- 
deren Absciinitten.  Falls  Bedingnisshefte  | 
nicht  vorliegen,  sind  die  Bedingnisshefte  ' 
für  ähnliche  Strassen  massgebend. 

H.  Wenn  die  Gesellschaft  zum  Zwecke  der  j 
Anlage  der  Kleinbahn  bereits  bestehende  j 
Bauten  (wie  bewegliche  oder  nnbeweg«  j 
lirh»-  Brücken,  TTeberführungen  u.  s.  w.' 
lindert,  verstärkt  oder  erweitert,  so  sind 
zwisdien  ihr  and  der  snständigen  Ver- 
waltunf,'  besondere  Vereinbarungen  zu 
treffen,  am  die  Erhaltungskosten  dieser 
Brücken  in  billiger  Weise  za  vertheileo, 
wobei  den  besonderen  Umständen  jedes 
einzelnen  Fnlles  Rechnung  zu  tragen  ist.  i 

I.  Im  Falle  die  Gesellschaft  sich  Nach- 
ll8Big1ceit,FahrlK8sigkeiten  oder  schleehto  | 
.Ausführungen   b.i   den  Unterhn!tun>:s- 
arb«iten  und  anderen  Arbeiten  zu  Schul-  . 
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den  kommen  lässt,  können  nach  zwei  in 
Zwisehenrlnmen  von  S  Tagen  wieder^ 
holten  Mahnungen  und  in  Dringlichkeits» 
fällen  auch  nach  einer  Mahnung  von 
Amtswegen  anf  Kosten  der  OesellsehafI 
die  nothwendigen  Ergänzungen  vorge- 
nommen werden,  und  zwar  alles  unbe- 
schadet der  Klagen  gegen  die  Gesell- 
schaft wegen  Uebertretung  der  gelten* 
den  Vorschriften  und  auf  Sehadenersata. 

Art.  3.  Betrieb. 

A.  Nach  Einsicht  der  Niederschrift,  die  fest- 
stellt, des»  die  Kleinbahn  oder  ein  Theil 

derselben  in  betriebsfJihigem  Zustande 
sich  betindet,  ertheilt  der  Minister  die 
ErmXehtIgung,  die  Linie  oder  dieTlieil- 
strecke  in  Betrieb  zu  setzen. 

B.  Der  Minister  hat  das  Recht,  jederzeit  die 
Benutzung  der  Lokomotiven,  Personeu- 
nnd  Oilterwagen,  Pferde  v.  s.  w.  m 
untersagen,  wenn  er  glaubt,  dass  mit 
ihnen  ein  orduungsmässiger  Betrieb  nicht 
mehr  gef&hrt  werden  kann. 

C.  Die  Lokomotiven  dürfen  nicht  in  Dienst 
gestellt  werden,  bevor  durch  die  zustän- 
dige Behörde  bescheinigt  ist,  dass  sie 
allen  für  Darapfkeseel  geltenden-  Vcat' 
Schriften  entsprechen. 

D.  Mag  die  Gesellschaft,  den  Betrieb  der 
Kleinbahn  verpachten  oder  ihn  ansnahms- 
weise  s-^ell).-.-)  iibeinelinien,  scj  bleibt  sie 
während  der  ganzen  Dauer  der  Kon- 
zession dem  Staate  gegenllbw  fttr  die 
gute  Erhaltung  des  rollenden  Materials, 
der  Pferde  u.  s  w..  mit  einem  Worte  für 
alles  verantwortlich,  was  zum  Betriebe 
nOthig  ist. 

Art.  4.  Aufsicht. 

A.  Die  Aufsiehi  ül)er  die  Verwaltung,  deren 
Ziel  einzig  und  allein  dahin  gerichtet 
ist,  die  Gesellsefaaft  Im  öffentlichen  Inter- 
esse daran  zu  verhindern,  d.iss  sie  von 
ihren  Verbiudlicbkeiteu  abweicht,  kann 
anter  keinen  Umstilnden  fttr  den  Staat 
eine  Verantwortlichkeit  oder  Verpflich- 
tung schnffen. 

B.  Das  Aufsichtspersonal  hat  freie  Fahrt  auf 
der  Kleinbahn  und  an  ihr,  sowie  sa  ihrem 
Zubeliör  freien  Zutritt.  Ein  Verzeichnis» 
des  Zubehörs  wird  jährlich  vom  Minister 
festgestellt. 

Art  b.  Anschlttsse  an  die  bestehenden 
Eisenbahnen  oder  üebergftnge  Uber 

d  i  e  selb  e  n. 
Wo  eine  Kleinbahulinie  sich  an  eine  be- 
stehende Eisenbahn  anschiiesst,  in  einen 

ihrer  Bahnhofe  einführt,  oder  sie  kreuTit, 
ist  zwischen  der  Gesellschaft  einerseits  und 
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je  nachdem  zwischen  Uem  Staate  oder  der  ' 
FrivAtbahn  andererseits  ein  Vertrag^  zu 
•ehlfessen  über  die  Bedingungen  der  An- 
lage, der  Unterhattmig^  und  des  Betriebes 
dieser  Strecke  der  Klein  bahn.  Derartige 
Yertrlge  mit  Prlvatbahnen  bedflrfen  der 
Oenehmignng  des  zuständigen  Ministers. 

Art.  6.    l'ri vatnnscliliissc. 

A.  Die  Ge8ellscl)aft  kiinn  mit  Gcnehmi-  ' 
gung  des  Ministers  an  die  Hnuptlinic  und 
zwar  sowohl  anf  freier  Streeks,  nls  bei 
den  HrtItcstt'lliMi  Anscbltissf  »n  Irind- 
wirthschaftliche,  gewerbliche  oder  andere 
Anstalten  Anleihen. 

B.  Auch  dritte  Pcrsont  ii  k'iniien  im  Einvcr- 
si&ndniss  mit  der  Gesellschaft  vom  Mi- 
nister ermlebtigt  werden,  derartige  An- 
schlüsse anzniflgen. 

C.  Dif:  Rrdins"H"gen  der  AnInge,  der  Unter- 
iiaiiung  und  des  Betriebes  der  verschie- 
denen Anschlüsse  an  eine  nnd  diesellie 
Kleinbahnlinie  werden  einheitlich  so  fest- 
gestellt, dass  weder  zum  Nachtheilc  noch 
sn  Onnsten  Irgend  jemandee  eine  Alt- 
weichung  zulässig  ist. 

D.  Ueber  Anlage,  Unterhalt un^r  nnd  Betrieb 
dieser  verschiedenen  AiiächiUääc  gelten 
dieselben  Bestimmnngen,  wie  fUr  die 
Hauptbuhn,  nhg^esehen  von  rlrn  vom  Mi- 
nister genehmigten  Ausnahmen. 

E.  Die  Genehmigung  wird  nur  auf  Wider- 
ruf ertheilt,  auch  behalt  sich  der  Mi- 
nister vor,  in  den  Bedingungen  der  An- 
lage, Unterhaltmig  und  des  Betriebes 
der  Ansobtfisse  Jederzeit  die  ihm  wfln- 
Behenswerthen  Aenderangen  vorzu- 
schreiben. 

Art.  7.  Tarife. 

A.  Die  Tarife  nrafassen: 

1.  die  Angabe  der  Befördernngspreise  für 

Reisende  und  Güter; 

2.  die  für  die  Beförderung  geltenden  Vor- 

st'iiriften. 

B.  Die  Grundlii^r,.  fyr  jjg  preise  der  Per- 
sonen-, Gepäck-  und  Güterbeförderung 
wird  in  dem  Jeder  Kenzession  beige- 
fügten Bedingnisshcftc  mit  dem  Vorbe- 
halte festgesetzt,  dass  die  Regierung  stete 
das  Reeht  hat,  deren  Erhöhung  zn  for- 
dern oder  deren  EraiSasignng  zn  nnter- 

sagen. 

C.  Die  Taritvurscliritten  und  ein  Verzeich- 
niss  der  Entfernungen  der  Stationen  von 
einander  werden  von  dem  Minister  auf 
Vorschlag  der  Gesellschaft  festgestellt. 

D.  Jede  Aenderung  des  Tarife,  die  von  der 
Gesellschaft  vorgeschlagen  wird,  ist 
wenigstens  14  Tage  vorher  zn  reröffent- 
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liehen  und  zwar  hauptsächlich  durch  An- 
schlag in  den  Wartehallen.  Die  Er- 
hebung der  abgeilnderten  Tarife  kann 
erst  nach  Genehmigung  des  Ministers 

erfolgen. 

B.  Die  Erhebung  der  Fraebtgelder  nnd  Ge- 
bühren jr-^-Jchieht  gleiclnnüsfiiff.  Aus- 
nahmen zum  Nachtheil  oder  zum  Vor- 
tiiell  irgend  einer  Person  sind  unstatthaft. 
F.  Die  Streckensütze  werden  nach  Kilo- 
metern lifrechnct.  mit  einem  Mindest 
betrag  von  2  km  tut-  Reisende  uttti 
5  km  für  Guter,  wobei  ein  ange- 
fangenes Kilometer  voll  gerechnet  und 
die  Preise  füj'  Personen  auf  volle  fUnf, 
die  für  Ottter  auf  volle  zehn  Oentimes 
nach  oben  abgerundet  werden. 

Art  8.  Post  und  Telegraphen. 
A.  Die  Gesellschaft  hat  die  Briefpost  mit 
allen  Zügen  in  beiden  Richtungen  und 
in  der  ganzen  Ausdehnung  ihrer  Linie 
nnentgcltlieh  zu  bef5rdem. 
,  B.  Die  von  den  Beiliensteten  der  Clesell- 
schaft  auszuladenden  Briefe  sind  in  einem 
verschliessbaren  Kasten  derartig  aufzu- 
'      heben,  dass  sie  vor  jedem  Verluste  und 

jeder  Beschfidifjung  bewahrt  bleiben. 
I  C.  Die  Gesellschaft  ist  ebenso  verpflichtet 
I      zur  unen^eltUohen  Befllrdernng 

1.  der  Fahrpostbttreaus  nnd  ihrer  Be- 
■'         amteii ; 

2.  des  Post-  und  Telegraphen-Avflilehts- 
uiid  Verwaltungspersonals: 

3.  der  Küstei!  zur  Aufnahme  von  Tele- 
granunun  und  Briefen;  diese  können 

!  auch  den  Zfigen  angehüngt  werden. 
D.  Ein  drrartitrer  Kristen  ist  in  jeder  Warte- 
halle und  jedem  Dienstzimmer  und  zwar 
an  einem  fttr  das  Publikum  zugfingl  iehen 
Orte  anzubringen. 
K.  Di«  Beamten  der  Gesellschaft  können 
damit  betraut  werden,  die  besagten 
Küsten  zu  leeren  und  deren  Inhalt  einem 
von  der  Verwaltung  bezeichneten  be- 
nachbarten Post-  und  Telegraphenamte 
ZU  flbeigeben;  indessen  wird  die  Leerung 
der  KUsten  und  die  Beförderung  des  In- 
halts an  ein  beimehbartes  Postamt  nur 
an  Orten  gefordert,  wo  die  Gesellschaft 
Uber  ein  ausreichende«  Personal  verfügt. 

F,  Die  Gesellschaft  kann  verpflichtet  wer- 
den, zur  Verfügung  des  Telegrapben- 
dienstes  in  den  Stationen  den  nOthigen 
Raum  zur  Anbringung  telegraphischer 
oder  telephonischer  Apparate  unentgelt- 
lich herzogeben. 

G.  Das  Betreten  des  Bahnkörpers  und  der 
Zutritt  zu  den  Wartehallen  nnd  Dienst- 
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sinunern  der  Bahn  ist  den  Beamten  der 

Post-   und   Tele^rapheuverwaltungp  in 
Ausübung  ihres  Dienstes  gestaltet. 
H.  Die  Gesell;»cbal't  ist  gehaltuo.  auf  den 
Gmndstttcken  und  0«banden  derKleiii- 
babnlinie  inu  nt^eltlich  die  Teloplionlei- 
toDgeu  der  Kegierung  anlegen  zu  lassen. 
I.  Die  Gesellsehaft  bat  unter  den  für  die 
Beförderung  der  Briefe  geltenden  Be- 
dingungen auch  kleine  l'ostpuckete  (bis 
zum  Gewichte  von  5  kg)  zu  befördern, 
Jedoeb  gegen  eine  zn  vereinbarende  Ver- 
gütung, rlic  nicht  den  dritten  T\w'\l  der 
von  der  Postverwaltang  erhobenen  Ge- 
bttbr  ftberscbreiten  darf. 

Art  9.  SItlltartransporte, 

A.  Soldaten  in  Uniform  sind  sowohl  in  gf- 
sclilosseuen  Abtheiiungcn  als  auch  einzeln 
reiflend  mit  ihren  Pferden  und  ihrem  Gte- 
päck  zu  fiinem  um  50%  ermässigten 
Fahrpreist'  und  zu  den  für  die  gleichen 
Transporte  auf  den  Staatsbabnen  gelten- 
den Bedingungen  zu  befBrdern. 

B.  Wetiti  (lif!  Kcofierung  n;ich  finem  an  ««iner 
Kleinbahn  belegenen  Punkte  Trappen 
oder  Kriegsmaterial  befördern  will,  so 
i.-t  die  Gesellschaft  gehalten ,  alle  in 
ihrem  Besitze  beflndlichen  Bcförderunjrs- 
niittel  ihr  unvei^üglich  zur  Verfügung 
zo  stellen. 

Art.  10.  Zullbr-liüi-dc. 

A.  Die  mit  Bugleitong  einer  GUtersendong 
beauftragten  Zollbeamten  sind  auf  den 
Kleinbahnen  unentgeltlich  zu  befördern. 

B.  Die  im  Dienste  befindlichen  Zollbeamten, 
die  mit  einem  auf  Verlangen  des  Fiuanz- 
mlnisters  durch  die  Gesellsehaft  ausge- 
stellten Fififalirtschein  versehen  sind, 
geniessen  anentgoltliche  Beförderung  auf 
den  Strecken,  für  die  der  Frelfahr^ 
schein  gilt. 

Art.  11.    Boföi  drrung  von  Wahlern. 
Die  Gesüilscbaft  ist  verpflichtet,  die 
WShler  zu  den  auf  den  Staatsbabnen  ein« 

geführtcn  ermässigten  Preisen  zu  befördern 
und  n;ich  Vorsclirlft  des  Ministers  Züge  für 
die  Fahrt  von  und  nach  dem  Wahlorte  ein- 
SEulegen. 

Art.  12.  RUckkaufsl»edingungen. 
A.  Die  Hc^Mfiunf^  hat  das  Rcclit,  die  kon- 
zessiouirten  Linien  oder  eine  derselben 
nach  vorbeigegangener  Kündigung  von 
6  Monaten  zurückzukaufen,  und  zwnr 
gegen  Bezahlung  eines  dem  durchschnitt- 
Uehen  Reinertrag  der  Linie  während  der 
letzten  drei  .Jahre  entsprechenden,  zu 
4'/«  %  k.-ipitalisirtcn  Betrages  zuEilglioh 
einer  Prttmie  von  15'V(>. 
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B.  Indessen  darf  der  Ankaufspreis  während 
der  ersten  sieben  .Jahre  vom  Tage  der 
Betriebseröffnung  an  nicht  gerin<ror  «'in 

j  als  die  Herstellungskosten  der  Lmu-,  mn- 
I     sehliessllehdes  unbeweglichen  undrollen- 

I       drn  M.itonrtls. 

C.  Dorcii  die  Zafdung  vorgenannter  Ent- 
schädigung gelangt  der  Staat  in  den  Be- 
sitz der  Linie  und  ihres  ganzen  Zube- 
hörs, wie  Maschinen,  Pferde  u.  s.  w.,  so- 
wie der  für  die  Unterhaltung  der  Bahn, 

I      des  Zagdienstes  and  des  Mobillars  vor- 
handenen ncrHthschaften. 
1>.  Die   Bahn    und   das  Betriebsmaterial 
mflssen  in  gutem  und  dem  Bedfirfhisse 
des  Verkehrs  eutspreehendem  Zustande 

;      sich  befinden. 

:  E.  Die  für  den  Betrieb  bestimmten  Vorräthe 
I  werden  vom  Staate  zn  den  von  Sach- 
t      verstundigen  zn  bestimmenden  Preisen 

übernommen. 

I     Art.  13.   Abtretuug  des  Betriebes, 
j       Die  Gesellschaft  kann  den  Betrieb  einer 

j  Kleinbahn  an  einen  anderen  Unternehmer 
abtreten,  vorbehaltlich  der  Bt-stätigung  des 
I  Unternehmers  durch  die  Regierung. 

!  Art.  14.   Verseil  icdenes. 

A.  Die  Reg'iemng  bat  das  Recht,  jederzeit 

;tnr  oi^rno  Kof-ten  oder  durch  einen  Pri- 
vatunternehmer   Verkehrswege  anzu- 
legen, die  sie  für  nlltzlich  hält,  oder 
I       Haupt-  und  Kleinbahiu-n  oder  städtische 

i       Tramwavs  zuzulassen,  dir  von  den  Klein- 

I 

,      bahnen  der  Goseilscliatt  abzweigen,  oder 
sieh  an  dieselbe  anschliessen,  ohne  dass 

in  irgf^nd  einem  Fallp  die  fioscllscliaft 
das  Recht  hätte,  für  etwaige  hieraus  ent- 
springende Nachtheile  eine  Entschädi- 
gung zu  verlangen. 
B  I>ip  Rffxtfrnng  kann  auch  jeder  anderen 
Trunsportunteroehmung  das  Recht  ein- 
räumen, gegen  Entschädigung  ihre  Per- 
i       sonen-  und  Giitcrwufrfn   oder  anderes 
j      Material  uut  ätreck)-n  der  Kleiubahu  ver- 
»     kehren  zu  lassen. 

C.  Falls  es  die  Regierung  zur  Vertheidi- 
j      gung  des  Landes  für  nothwendig  er- 
I      achten  sollte,  ist  die  Gesellschaft  gehal- 
'      ten,  auf  die  erste  AuflForderung  der  Irtili- 
tHrbehördo  hin  Jeden  belicl>it,'i  n  Theil 
der  Kleinbahn  zu  verlegen  oder  zu  zer- 
stören, und  im  Falle  grosser  Dringlich- 
keit kann  die  genannte  Behörde  dii-s 
auch  von  Amtswegen  und  auf  Kosten 
der  Oesellschaft  vornehmen  lassen,  ohne 
dass  liii  s(  I  dadurch  irgend  ein  Ansprudi 
auf  Entscliädigung  erwächst. 
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BetriebiMtrünaiig  der  belgischen  klein- 
bahiMn,  «rlMsm  am  18.  Feliriiar  Iflts. 

Titel  1.  Pflichte«  der  KonsessioBStalieber  und 

ihrer  Beamlen. 

Alt.  1.  UnterhHltnng. 

Die  Eisenbahnen  nebst  Zubehör,  die 
Thefle  des  Pflaetere  oder  der  Chaussee,  | 

deren  Unterhaltung  dem  Konzossionsinhaber  ' 
der    KIcinbalin    durcli    die  Konzessions- 
urkunde ttufeiiegt  ist,  sowie  die  Fahrbe- 
triebemittel der  Kleinbahn  aind  stindig-  in  t 
einem  derartigen  p;aten  Stande  zu  erhalten,  i 
dass  der  Verkehr  sowohl  des  gewöhnlichen 
Fuhrwerks  als  aneh  der  sunt  Betrieb  der 
Kleinbahn    dienenden  Fahrbctriebsmittel 
stets  leicht  und  sicher  erfolgen  kann  und 
dass  das  Regenwasser  stets  nach  den  Wasser- 
rlnnen  und  den  Seitengrftben  nbflieasen  i 
kann.   Die  Unterhaltung  umfasst  die  Reini- 
gung der  Seitengräben  sowie  der  Wa8«er- 
rlnnen,  die  ISngs  der  flberbftbten  EinfaBsang 
ilr.s  von  den  Gleisen  in  Ansprach  genom- 
menen Strafiseulheils  hergestellt  sind,  aber 
nicht  die  gewöhnliche  Reinigung  dieses 
Straesentheiis. 

Art.  2.  Zugförderung. 

Die  Zu^'föi'iierung  erfolgt  auf  der  Klein- 
bahn nur  nach  den  in  der  Konzessions- 
urkunde angegebenen  Bedingnngen.  Auf 
jedem  im  nanp  lirfiiulliclien  F.ihrzeug  oder  ' 
Zug  mu88  ein  Führer  an  solcher  Stelle  sein, 
dass  er  das  Gleis  übersehen  kann  and  die  | 
Vorrichtungen,  van  n5thi;?<  nfall8  den  Gang  . 
des  Fahrzeuges  odci-  Zu^i"}  zu  verlanfr- 
samen  oder  aufzuhalten,  in  Greifweite  hat. 
Dieser  Beamte  mtiss  ein  Horn,  eine  Pfeife 
oder  ein  aiidtM'es  Iiibtnuiiciit  zu  sfiiier  Ver-  '< 
fttgong  haben,  um  zur  Verhütung  voa  Ün- 
glttcksfllllen  das  Herannaben  desFabrzenges 
oder  Zuges  ankündigen  zu  ktuiiien;  doch 
ist  der  Gebrauch  der  D^uuijfpfrifc  in  be- 
bauten Ortschaften  verboten.   Er  hat  ge-  , 
nau  die  Signale  zu  beachten,  mittels  deren  | 
die  Bahnwiirtrr  oder  Gleisarbeitcr  zur  Ver- 
langsamung oder  zum  Anhalten  autfordern. 

Art.  iJ.   Lokomotiven.  ^ 
Die  Schnelligkeit  und  Zusammensetzung 
der  Zflge  aind  so  sn  regeln,  dass  deren  An- 

Imlteii  sclbstauf  den  slHrkKteTiOenillstrecken 
Htif  eine  Entfernung  von  höchstens  30  m 
aliein  durch  die  vom  Lokomotivführer  be- 
dienten Bremsen  erreicht  werden  kann.  Die 
Ltokomotiven  sind  mit  Vorrichtungen  zu  ; 
versehen,  die  jeden  Funkenanswurf  verhin-  ■ 
dern.  In  bebauten  Ortschaften  und  an  ande-  1 
ren  vom  Minister  für  Lan<iwirtlifeehuft,  Ge- 
werbe und  ütTentliche  Arbeiten  festzusetzen- 


den  Orten  dttrfen  sie  weder  XohlentheUe, 

Asche  oder  Wasser  verstreuen,  nooli  Baneh 
oder  üblen  Geruch  ablassen.  Abgesehen  TOIl 
einer  besonderen  Erlaubnies  des  Miniaterft 
fttr  Landwirthschalk,  Gewerbe  und  AfflMit- 
liehe  Arbeiten  sind  die  R,'ider  und  hcv 
Hoben  Theile,  von  deneu  Vorübergehende 
erfasst  werden  können,  mit  einer  Hetall- 
hülle  zu  umschliessen.  Keine  Lokomotive 
darf  in  Dienst  gestellt  werden,  bevor  sie 
nicht  alle  durch  die  Dampt'inascliinenord- 
nung  vorgeschriebenen  Versuche  und  Förm- 
lichkeiten erfüllt  hat,  und  bevor  nicht  die 
Wirksamkeit  der  Bremsen  durch  die  ük- 
amten  des  Auftichtadienstes  geprttft  ist 

Art  4.  Wagen. 

Jeder  Wagen  ist  mit  einer  Brems*'  zu 
versehen,  deren  Kraft  im  VerhÄltniss  zur 
Fahrgeschwindigkeit  und  zur  Neigung  der 
Bahn  deraitig  sein  niuss.  dasü  er  unter  allen 
Umständen  ohne  Hilfe  der  Pferde  oder  der 
Lokomotive  angehalten  werden  kann.  Joder 
Wagten  bat  eine  Ordnungsnummer  au  «^ 
lialten.  Jeder  .A.bthoil  hat  in  deutlichen 
Ziffern  die  Anzahl  der  vorgeschriebenen 
Plätze  zu  enthalten,  ebenso  verhalt  es  sieb 
mit  den  Plattformen,  wenn  diese  von  den 
FahrgÄsten  betreten  werden  dürfen. 

Art.  5.   Bewachung  und  Signale. 

Die  Konzessionsinhaber  haben  die  er- 
forderlichen Massnahmen  fttr  die  Sicherheit 
des  Ganj^es  der  Falirzetige  und  Züge  auf 
der  Kleinbahn,  sowie  des  Verkehrs  der 
Fuhrwerke,  Reiter  und  Fussgänger  auf  den 
Strassen,  Wegen  und  Steigen  zu  treffen; 
an  besonders  gefährlichen  Orten  hat  er 
Signale,  die  von  Wärtern  mit  festem  Posten 
bedient  werden,  aufzustellen.  An  Orten, 
wo  es  die  Dichtigkeit  doi  Verkehrs  auf 
Btrassen,  Wegen  oder  Steigen  ständig  oder 
zofUlig  erfordert,  dürfen  die  Lokomotiven 
nur  mit  der  Rchndlijrkeit  eines  Mensehen- 
sohriltes  fahren  und  müssen  von  einem  vor^ 
auf^benden  Beamten  geleitet  werden. 
Signale  sind  stets  an  Orten  aufkostellen, 
wo  Bauarbeiten  auf  der  Strecke  ausgeführt 
werden;  sie  sind  je  nach  Lage  des  Falles 
auf  Hidt  oder  Langsamfahren  zu  steilen 
und  haben  zugleich  anzufreben.  ob  der  Ver- 
kehr der  Fuhrwerke,  Reiter  oder  Fuss- 
gänger  behindert  ist  oder  ohne  Gefahr  fort- 
gesetzt werden  kann. 

Art.  6.  Bi-Ieuclitunf^:. 

Die  vor  Sonneoaufgung  oder  nach 
Sonnenuntergang  oder  aber  bei  dichten 
Nebel  fahrenden  Wagen  sind  im  Innern 
durch  I..aterncn  zu  crleucliten,  die  so  ange- 
ordnet sind,  dass  die  Verbrennungsstoffe  In 


Digitized  by  Google 


MAI  la9m.  J 


Oca«t«g«buDg. 


967 


die  freie  Luft  entweichen.  Während  der 
grlei«b«n  Standen  oder  unter  denselben  Um- 

f^tämk'ii  h:i1)('n  die  cinze!ii  fahrcndfii  Wagen 
aussen  vorn  ein  rothes  und  hinten  ein 
grünes  Licht  zu  fflbren.  Um  die  Bahn  zu 
bfllenditen  ond  die  Breite  des  vom  Zuge 
eingenommenen  Rnunifs  zu  koimzi-ichiiCTi, 
hat  der  Schlusswagen  ein  grünes  Liebt  und 
die  Lokomotive  vom  zwei  wetsRO  Ltcbter, 
eine  auf  jeder  Scirf,  zu  führen  Alle  ;iuss.e- 
ren  Lichter  sind  mit  Scheinwerfern  zu  vcr- 
•ehen. 

Art 7.  Feuergefahrifcbe Gegenstände. 

Eis  wird  ausdrücklich  verboten,  in  den 
Personen  befördernden  Wagen  oder  Zügen 
irgend  einen  Gegenstand,  der  zur  Selbst- 
entsttndnng  oder  zum  Brande  Anlass  geben 
kann,  mitsnltlhren. 

Art.  8.  Beirieh  mittels  mectianiseher 

Zugförd  erung. 
Die  Hüchstiäuge  der  Züge  ist  vom  Mi- 
nister fBr  Lendwlrtbsebaft,  Gewerbe  nnd 

öffentliche  Arbeiten  nach  den  Neigungs-  und 
Krümmangsverhaitnissen  der  Bahn,  dem 
Oewicht  der  W^agen  und  der  Banart  der 
verwendeten  Bremsen  festzusetzen;  die 
Lokomotive  und  tlio  Wiig-on  s-ind  mit  ein- 
ander durch  ätrallt:  l'edcrkuppelungen  zu 
▼erijinden.  Die  Lokomotive  iM  von  einem 
Lokomotivführer  nnd  einem  Heizer,  die 
alle  erforderlichen  Eigenschaften  besitzen, 
zn  bedienen.  Jeder  Zug  ist  nnter  den  Be- 
fehl eines  Zugfühi  -i^   /u  stellen  und  von 

der    für    crforderiicli    erachteten    Anzahl  .  . 

SchH.luer  und  lircuisei  zu  begleiten.  Der  '  «»™  «^n®  besondere  achriftllehe  MF- 

Lokomotivführer  hat  sieh  stets  vor  Abgang    l^^^^niss  des  Betriebsdirektors  der  Klem- 
dcs  Zuges  zu  vergewissern,  ob  sich  alle 
Theile  der  Lokomotive  iu  gutem  Zustande 
befinden,  nnd  besonders,  ob  die  Bremse 
entsprechend  wirksam  ist;  er  hat  den  Zog  '       Lokomotive  besteigen  zu  lassen. 

erst  in  Gang  zu  .setzen,  nachden.  der  Zug-  J^^.^  Bekanntmachungen, 

ftlhrer   das   AbfuhrtSäii;^nai  i?eijcben   hat.  r^-              •        tu     ^   \  i 

_  .       ^.                 j       .            -        .  Die  Konzessinnsiiiliaber  liabeu  in  den 

Lokomotivführer  und  Heizer  dttrfen  nie-  .                    ,                ■  .  „  .  ..  , 

,        IU     1  ■      »  r       1       •  V..  Siatlousvorräumen  das  vom  Mmisier  tur 

tnah.   f^elbst  beim   Anfentlialtr  nicht,  zn 

gleicher  Zeit  die  Lokomotive  verlassen.  Ab- 
gesehen von  besonderer  Brlanbniss,  darf  die 
Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  ausserhalb 
der  bebauten  Ortschaften  'M  km  inderStundc 
nicht  überschreiten  und  nmss  beim  Durch- 
fahren von  Städten,  Dörfern  und  Weilern 
auf  10  km  in  der  Stunde  vcrlaii<^.^;nnt  wer- 
den. Die  Bewegung  muas  gleiclituils  ver- 
langsamt oder  eingestellt  werden,  wenn  die 
Bahn  gesperrt  ist,  oder  wenn  die  Ankunft 
eines  Zuges,  der  Pferde  oder  andere  Thierc 
erschreckt  hat.  zu  Zerstörungen  oder  Un- 
Iflücksllillen  Anlass  geben  krtiinte.  Züge 
und  einaelne  Wagen  dürfen  ausserhalb  der 


Bahnhöfe  nur  während  der  lür  die  Be- 
dflrfteisse  des  Dienstes  dnrohans  nothwen- 

di^eii  Zeil  anhalten.  Auf  Gefällsli  ecken 
dürfen  Wagen  nicht  frei  gelassen  werden, 
ohne  dass  die  erforderlichen  Vorsichtsmass- 
regeln zum  Anhalten  getroffen  sind.  Wenn 
ausnahmsweise  ein  oder  mehrere  Wagen 
augenblicklich  auf  freier  Strecke  gelassen 
werden  mflssen,  so  sind  sie  dnreh  Hatte- 
sig'nale,  die  ant'  beiden  Seiten  der  Strecke 
aufzustellen  sind,  zu  deckeu  und  ausserdem 
durch  Beamte  zu  bewaehen,  die  Vorlege- 
klötze un<l  Verbindungsketten  zu  ihrer  Ver- 
fügung haben,  nm  ein  Fortrollen  dieser 
Wagen  verhindern  und  um  sie  uötbigen- 
falls  anf  den  stärksten  OeflUlsirecken  an- 
halten zu  können. 

Art  9.    Aufrechterlialtung  der  Ord* 
nung  in  den  Zügen. 

Es  ist  verboten,  in  die  Wagen  mehr 
RetMttde  zozniassen,  als  die  Zahl  der  vor- 
geschriebenen Plätze  betrng^t  I'ersonen 
im  Zust^tnde  augenscheinlicher  Trunken- 
heit oder  Unsanberkeit,  Peraonen  mit  ge- 
ladenem Gewehr,  mit  gefUhrlichen  Gegen» 
ständen  oder  mit  GciK'U  kstiieken,  die  durch 
ihren  Umfaug,  ihre  Natur  oder  ihren  Ge- 
ruch die  Hitreisenden  verwunden,  be- 
schmutzen  oder  belästigen  könnten,  endlich 
Ilundc  oder  andere  Thiore,  woferu  sie 
nicht  ohne  Naohtheil  von  den  zagehftren» 
den  Reisenden  auf  dem  Sehoosse  gehalten 
werden  können,  dürfen  von  den  Beamten 
nicht  in  die  .Wagen  gelassen  werden.  Bo- 


bahn vorliegt,  ist  es  dem  Lokomotivführer 
und  Heizer  verboten ,  irgend  jemanden 
ausser  den  Beamten  des  Aufsichtsdienstes 


Landwirthseliaft,  Gewerbe  und  OfTenttiehe 

Arbeit<Mi  frstiiisefzte  Verzeiehniss  der  zu 
erhebcudeu  Frcjse,  sowie  die  vollständige 
Betriebsordnung  anzuschlagen  und  auseer- 
deni  in  Jedem  Abtheil  der  Personenwagen 
das  genannte  Prcisverzeichniss,  sowie  die 
Titel  11  und  III  dieser  Betriebsordnung. 

Titel  II.  l'l'i  1 "  i!er  Reisenden.  Verfrachter 
iiihI  ile->  i'uiilikunis  im  Hllgeinviiieu. 

Art.  II.   Pflichten  der  Reisenden  und 
Verfrachter. 

Ks  ist  verboten: 
1.  in  die  Wagen  einzusteigen,  wenn  die 
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Anzahl  Personen,  die  bio  Vorscbrifts- 
mKseiiT  «ntbalten  dttrfen,  erreicht  iM; 

2.  in  die  Warfen  im  Zusbindu  augen- 
scheinlicher Trunkenheit  oder  Un- 
Sauberkeit  einzusteigen,  die  Ruhe  za 
stören  oder  den  Dienst  der  Einnehmer 
oder  Aufseher  zu  behindern; 

3.  in  die  Wagen  Hunde  oder  andere 
Thiere  mflziuiebBien,  sofern  sie  nicht 
oliiif  XiU'htheil  für  die  anwcsciuleii 
Personen  auf  dem  Scboosse  gehalten 
werden  können: 

4.  in  den  Wagen  Fintz  zu  nehmen  ohne 
gültigen  Fahr.sclu'iii  ,  und  die  Vor- 
zeigung des  Fahrscheins  auf  Ver- 
langen der  Anftichtebeamten  zn  ver- 
weigern : 

5.  die  Zahlung  des  Fahrpreises  zu  ver- 
weigern, sidi  in  einen  Wagen  hOhwer 
Klasse  als  die  auf  den  Fahrschein 

angegebene  zu  setzen,  ohne  sich 
sofort  mit  der  vom  Tarif  geforderten 
ZuBChlaifBlcarto  zn  versehen,  llbar  die 
Station  0(1(1-  flcn  Haltepunkt,  für  die 
der  Fahrschein  gilt,  hinaus  zu  fahren, 
ohne  steh  sofort  mit  einem  neuen 
Fahrschein  za  dem  tarifknUssigen 
Preise  zu  versehen; 

6.  sich  aus  den  Wagen  herauszulehnen, 
auf  den  Plattformen  zu  stehen,  wenn 
dies  durch  hcsonrlcro  Tafeln  verboten 
ist;  beide  Verbote  gelten  indessen 
nicht  fflr  die  Beamten  des  Aufeichts- 
dicnstes : 

7.  in  den  Wagen  zu  singen,  zu  trinken 
oder  unanständige  Beden  zu  führen; 

&  in  den  W.i;roii,  abgesehen  von  den 
hierfür  vorbehaitenen,  zu  rauchen; 

9.  die  Fenster  der  Wagen  zu  öffnen,  so- 
fern dies  nieht  mit  Zustimmung  aller 
Mitreisenden  jj:e^chiiht: 

10.  vor  volisUlttdigem  Anhalten  des  Zuges 
oder  von  der  entgegengesetzten  Seite 
In  die  Wagen  zn  steigen  oder  daraus 
anszustoig'eTi; 

11.  auf  den  Triitbrctteru  zu  »teheu,  sich 
an  die  Thilren  zu  lehnen  oder  die 
Sichtrlifitsvorrioliiungcii  anzufassen: 

12.  in  die  Wagen  mit  geladenen»  Gewehr, 
mit  gefllbrliehen  OegenstAnden  oder 
mit  Gepäckstücken,  die  durch  ihren 
Umfang,  ihre  X  itiir  otlt  r  ilui'H  Clc- 
ruch  die  Mitreisenden  verwunden,  be- 
schmutzen oder  belistigen  könnten, 
zu  steigen: 

13.  während  der  Fahrt  von  einem  Wagen 
in  den  andern  zn  gehen; 

14.  auf  die  Ixikomotlven,  In  die  Oepäck- 
oder  Güterwagen  zu  steigen; 


I     15.  in  einen  Zug  einen  Gegenstand  zu 
bringen,  der  geeignet  ist,  die  von  ihm 
getroffene  l'erson  zu  verletzen; 
16.  die  Stations-  oder  Zugbeamten  durch 
Nachahmung  der  Signale  oder  durch 
falschen  Lärm  irrezuführen. 
Die  Reisenden  sind  verpflichtet,  den 
Anweisungen  der  Bahnbeamten  zur  Beob- 
achtung der  vorstehenden  Bestimmungen 
'  nachzukommen.    Es  ist  verboten,  in  die 
Oüteraufgabeerklftrungen    irgend  falsche 
Angaben  aufisonehnien,   die  zum  Zweok 
haben,  den  Konzessionsinhaber  bezüglich 
der  Art,  dt-s  newichts  oder  der  Men^^e  der 
Waaren  zu  täuschen  oder  die  Anwendmig; 
des  ▼«geschriebenen  Tsrifs  zu  vereiteln. 

Art.  IS.  Prflfung  der  Fahrscheine. 

Die  Reisenden  sind  verpflichtet,  den 
Beamten  der  Kleinbahn  ihren  Fahrschein 
zur  Pruning  vorzuzeigen. 

Art.  la 

Die  Ttcisenden  haben  an  den  durch 
Tafeln  und  durch  den  Faiu'plun  bezeich- 
neten Haltepunkten  der  Kleinbahn  ete*  oder 
auszusteigen.  Der  Zugführer  ist  stets  ver- 
pflichtet, den  Zug  dort  vollstlindig  anhMlt*  n 
zu  lassen,  es  sei  denn,  dass  es  sicii  uiu 
einen  l^tepnnfct  nach  Bedarf  handelt  und 
dass  keine  Reisenden  ein-  oder  aussteigen 
I  wollen. 

I  Art.  14.    Pflichten  des  Publikums  im 

I  allgemeinen. 

Der  Verkelir  der  FussgUnger,  Reiter, 

1  Thiere  und  Fuhrwerke  auf  den  Theilen 
der  Klcinbaiiuen ,  die  ausserhalb  der 
Strassen  oder  Wege  auf  besonderem  Unter- 
bau hergestellt  sind,  ist  verboten.  Der 
Verkehr  der  Reiter,  Thiere  und  Fuhrwerke 
auf  den  Theilen  der  Kleinbahnen,  die  an  der 

i  Seite  der  Strasse  auf  erhöhter  Bettung  her- 
gestellt sind,  ist  verboten.  Diese  Verkebrs- 
beschränkungen  beziehen  sich  nicht  auf 

,  die  gestatteten  Uebergänge  in  Schienen- 
hölie,  die  zum  Ueberschreitcn  der  Klein- 
bahn geschaffen  sind;  doch  müssen  auch 

'  an  diesen  Orten  die  Übrigen  Vorschriften 
dieser  Betriebsordnung  beachtet  werden. 
Jeder  Reiler,  Führer  eines  Fulu  werks,  oder 
Viehtreiber,  der  eine  Strasse,  einen  Weg 
oder  Steig,  die  auf  eine  Kleinbahn  münden, 
verlässi,  hui  sein  Gr^spimn  nrh-r  s«dne  Thiere 
in  Schritt  zu  setzen  und  sich  vor  dem 

'  Uebersehreiten  der  Gleise  zn  vergewissem, 
dass  kein  Zug  in  drr  NMhc  ist,  .Tcdejr  F''a«s- 
gUuger,  Heiter,  Führer  von  Fuhrwerken 
oder  Thieren  muss  sich  beim  Herannahen 
>  in>  s   zum   Bahndienst   gehörigen  Zuges 

:  oder  Wagens  sofort  mit  seinen  Thieren 
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oder  seinem  Gespann  wenigstens  l,öO  m 
weit  von  den  SeMenen  entfernen,  so  du« 

die  gnnze  für  die  Vorbcifalirt  der  Bahn- 
betriebsni  Ittel  erfordt-rlicbe  Breit«-  frei 
bleibt.  Jeder  Reiter,  jeder  Führer  von 
Fahrwerk  oder  Vieh  maas  beim  Heran- 
nnhen  oinp>;  zum  Bahndiciist  jfehöripon 
Zuges  oder  Wagens,  sowie  in  einer  Ent- 
fernung von  40  m  von  den  Halteponktcn 
sein  Gespann  oder  seine  Thierc  in  Schritt 
setzen.  Wenn  die  Reiter  oder  Fuhrwrrks 
fiilirer  iiirer  Pferde  nicht  sicher  tsiiul,  so 
haben  sie  abzusteigen  nnd  ihre  Thiere  am 
Zügel  zu  halten,  bis  der  Zxi^  vorüber  ist. 
Es  ist  verboten,  auf  die  Kisenbahu  oder  in 
einer  Entremnng  von  weniger  als  1,60  m 
Unrath,  Steine  oder  einen  anderen  Gegen- 
stand zu  lagern,  die  Gleise  nebst  Zubehör 
oder  die  Fahrbetriebsmittel  zu  bescbädigeo, 
den  Dienst  der  Kleinbahn  böswillig  m  be« 
hindern,  7m  bptM'ntrHehiigen  oder  zu  ver- 
zögern, auf  dem  Gleise  falsche  Signale  auf- 
enstellen,  die  Signale  vnd  die  Welebenbebel 
annfassen  and  den  Wagen  oder  Lokomo- 


tiven zu  folgen,  indem  man  sich  auf  irgend 
•  eine  Welse  anfallt. 

Titel  ni.   Ver!«chiedeM  Bet<timmnngen. 

Art.  1').  Feststel InnpT  und  Verfolgung 
von  Zuwiderliundlungen. 
Zuwiderhandlungen  gegen  die  Bettim* 
mongen  dieser  Verordnung  werden  in  den 
gcbrftncMiclH'ii  Formen  durch  die  mit  dem 
Aufsichtsdienst  i>etrauten  Beamten  und  Au- 
geseelltan  der  Brucken-  und  Straasenbaa- 
verwaltung,  durch  die  örtlichen  Polizei- 
beamten und  durch  die  Angestellten  «les 
Konzessionsinhabers,  welche  die  Regienuig 
hat  vereidigen  lassen,  festgestellt.  Die  Zu- 
widerhandlungen, bcziiglich  deren  tlie  be- 
stehenden Gesetze  keine  besonderen  ätrafcn 
festsetwn,  werden  nach  den  Bestimuinngen 
des  §  1  des  Gesetzes  vom  0.  VMn  1^8  be- 
straft. 

Ajl.  Iti. 

Die  fietriebsordnnng  fttr  Kleinbahnen 
vom  80.  April  1686  wird  aufgehoben. 
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Neuere  Pmijefcte,  Vorarbeiten,  Konoessioas- 
ertheilnagv«  nnd  Betriebseromiangcn 

Kleinhahiu-i). 

1.  Neuere  Projekte. 
1.  Elektrii^ehe  Stadtbahn  in  Omnndeii- 

l)ie   Balm  Arw   Staitsbalinhof   mit  der 

ötadt  verbinden,  die  Stadl  selbüt  durcbxiehea 
nnd  biR  zum  DampfschlfT-Landnnfrsplatz  ftth- 
ren.  l'i«'  Sjinrweito  betrii<rl  1  m.  die  Strom- 
zufülirung  i!st  eine  olierirdi^jche.  Diu  Wagen 
erhatten  je  95  Sitz-  und  10  Stehplätae  und 
werden  auch  zur  .\ufnahinc  flc>  Post-  und 
(jepiitkverkehrs  ein^ferichlei  sein.  (Klektro- 
techiiisehe  Zeitschrift  IWM,  Ilelt  12.  S  nu  ) 

2  Für  .Stutt;rart  ist  «lie  Kinl'iiliruny  ties 
elcktri.sfhen  Betriebes  auf  tlea  .Straf>henbahnen 
beseb]os8on.  (Klektroteehnische Zeitschrift  1894, 
Heft  LS,  S.  m>) 

3.  FOr  Wiesbaden  ixt  die  Erbnnanjr  einer 
elektrischen  .Strassenimim  und  ferner  iler  l'ni- 
baa  der  Dampf  bahn  in  eine  elcktrisehe  Bahn 
fSr  Rechnung  der  Stadt  von  der  Stndtverord- 
ii.  ii  iiv  (irsannnlun^  1w-~rMMssi  :i  1 1'1<'ktrOtech- 
nische  Zeitschrift  IbäM,  Heft  14,  S.  'joi.) 

4.  In  Madras  soll  vnu  einer  englisrhen 
flest'llsehaft  eine  elektrisclie  Siriis-.enl)alinlinie 
erbaut  wenlc'ii.  (Street  lUilwiiy  Kevicw  18Ö4, 
Bd.  4,  No.  8,  S.  181.) 

5.  Eine  Verlingerang  der  Dampf-Tramway- 


theilungen. 

Linie  von  Port  Mar  ly  nach  Miirly  le  Kol  bis 
Versailles  ist  von  den  betbeiligten  Munizipal- 
rttthen  anjrt'rejjt.  il.ii  voie  forr^e  No.  593, 
S.  156.) 

e.  Die  Verbiudung  der  ötadt  Treffurt 
mit  Esch  Wege  einerseits  nnd  mit  Mfihl- 

hausen  anderrrsrirs  soll  durch  dt-n  I'nu  ciiii?r 
I  elektriacben  Bahn,  zu  deren  Betrieb  die  er- 
,  forderUehe  Kraft  dnreh  ehien  Kanal  ans  der 

Wcrra  Zugewinnen  ist.  be\verU~tilli^t  werden. 
7.  Die  Nationale  Kleiubahugcse!l>>ebatl  in 
I  Brüssel  hat  beschlossen,  auf  den  Vorortllnien 

von  Charleroi  elekirisc  Ik n  Hetriel)  einzuführen, 

iZeitung  de«  Vereins  deul»clier  Hisenbahn- 
I  Verw.  1884,  No.  8S,  8.  m) 

I  2.  Vorarbeitea. 

Die  Vornalnne  technischer  Vorarbeiten  ist 
I  gestattet  worden: 

l.  Für  die  vollspurifi«-  f-okalbahn  von  der 
•Station  .li<;in  tilscliin),  der  Linie  Wostromer— 
Jiqin  (Gitsehinj  der  k.  k.  priv,  ö>tterr.  Nordwest- 
babn,  biH  xnr  Station  Tumau  der  k.  k.  priv. 
S lidui irddi  tirvclien  Veriundunfi'-li.din  •  V<Tord- 
uungsblalt  de»  k.  k.  Handeisniiniät.  für  Hi^enb. 
undSchiiTahrt.  1994.  No.  30.  649-> 

2a)  Kür  fim-  \  iill-j,iiri;j"('  f .Mliallialit!  von 
,  der  .Station  Losoncz  Jlaujttlinie  l'.ndapest — 
Hatvaii— Rtttika  der  künigl.  ungarischen  Staats- 
bahn) bis  PoltAr; 
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b;  für  eine  von  der  /.iikuurtigeu  Sluliou 
Bsraencce  der  Linie  a)  absweigende  ▼oll*  I 
«purige  FlügelbnlMi  h'is  Szinolir^nyn : 

c)  für  eine  voll-  oder  stlua;il.>iiuriy\'  Fn- 
dustriebabn  mit  Dampfbetrieb  von  dem  Kisen-  ' 
fabriketablissement  bei  Loxonez  bis  Katalin- 
Uevegbuta.  VerordiiUQgitbiaU  des  k.  k.  Han- 
deUniinist.  für  Biienb.  und  SehiflUirt.  1894. 
No.  29,  S.  5270 

8.  Für  eine  FIflgelbahn  van  der  Station  , 
Kruiifriiiliof  rliT    Linie  .Iiisrf>r.'Mit  -Jaronjor — 
Altpaka  zur  Stadt  Köuigiiiliof.  (Verordouog8> 
blati  des  k.  k.  HandeUminist  für  Eiaenb.  und  ' 
Schiffahrt.   1894.   NV..  32.  S.  T)?'^ 

4.  Für  äin&  vollspurige  Kiscubahuvcrbin- 
dung  der  Stadt  Hayd  mit  der  Station  Sdiweis« 
sing  der  Staatsbahnlinir  Pilsrn  — K^rer.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsniiitist.  für 
Eisenb.  und  Schiffahrt.    1894.    No.  33,  S.  693.) 

5.  Für  eine  volhpurige  I^oknlbabn  von  der 
Station  l'j-.Vrad  der  Linie  Arad— TeniesvAr— 
JozsefvAro.s  der  königl.  nngaritschcn  Staats- 
bahn bis  zur  StAtioQ  VarjM  der  Linie  Val- 
kany  Varjas.  (VerOTduuDgabtatt  d«8  k.  k. 
Handcbminist.  für  Eisenb. und Scfalffalirt.  1R84 
No.  83,  S  m.) 

8.  Ffir  «ine  Tollspnrig«  Lokalbahn  von  der 
Station  (Süii^'^r.Ul  der  Linie  Fel<'';v)i.'i/.'i  — 
CsoDgräd  der  königl.  uugarischeu  Stuutsbahn 
bis  sur  Station  Baja  der  Linie  SssabadkafMa- 
ri:i-Th(>resioj»eli— Baja  der  k'hnir'  ntifr.trii^fben 
Siaaisbalin  i  Verordnungsblatt  des  k.  k  Haa- 
delsniinist.  für  Iviseob.  und  Sehiffahrt.  1894. 

No.  33,  s.  rm.) 

7.  Für  eine  vfdiNpurige  Lokiilbahn  von  der 
Station  Aigen-Schlägl  der  Mülilkreisbahn  über 
Schwarzenberg  bis  '/.nr  Stution  Oberplau  oder 
bis  «u  einem  anderen  geeigneten  Punkte  der 
Lokalbahn  BndwciN— Salnaii.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Uandelsminist.  für  Eisenb.  und 
SehifRihrt.  1894.  No.  84,  S.  Ali(.) 

s.  Für  eini-  sflnnals|iuriL''''  Kisenbalni 
Calt^mi  über  Teodo,  Lepetaue  mit  L'eber- 
brfickung  des  Meeresarmes  le  Catene  einer- 
seitH  und  über  Pera>to,  Risano-Moriiijc  anderir- 
.■icits  nach  Uagusa  und  Metkovie,  zum  An- 
«chlnss  an  die  bosnisch  •  herxcgovinisrhe 
.Stnatsbahn.  i  X'erordnmigsblatl  1c  k.  Han- 
delsnüni^t.  für  Kisi-nb.  und  Scliitfalirt.  \>i'M- 
No.  34,  S.  til2.> 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  ^  un  der 
Station  Strainberg  der  Staiiding-.Siranibergcr 
Lokalbahn  zum  Anschluss  an  die  Liiii*  i\'>ir 
tein— Bieiits  der  k.  k.  priv.  luiiser  Ferdinand» 
Nordbahn  bei  Frankstadt  oder  Wernsdorf. 
(Verordnungsidatt  drs  k.  k.  Handclsniinisl.  tiir 
Eisenb.  und  Schiffahi  t.   1894.   No.  tf7,  S.  WJO-i 

10.  Kttr  eine  Toll^p\irige  Lokalbahn»  ab- 

7.\veig«'nd  von  «'iiu-in  I'nnkti-  der  geplanten 
Lokalbahn  von  der  Station  Auspitz  der  k.  k. 
priv.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  zur  Stadt 

Aubpily.,  na<-li  riayu  otler  nriding.  iVeiord- 
uuugsbiatt  des  k.  k.  Handelsiiiini^t.  für  Ki>enli. 
und  Seintfalirl.    K»4.    No.  ;i7.  S.  dTtt.) 

11.  Für  eine  Lokalbahn  von  Chnbowkn  über 


Neuiuarkl  nach  Zakopane.  (\'erorduuug)iblatt 
des  k.  k.  Handelsminist.  für  BiMwab.  und  Schiff- 
fahrt.  1894.  Ko.  40,  8.  789.) 

3.  KonsesHioiiäertheilungeu. 

1.  Ostgaliziscbe  Lokalbahnen.  Kon- 
zeesion  vom  23.  Januar  181M  zum  Bau  fulgcu- 
der  voll.spnriger  Lokalbahnen  im  Anschlu.ss  all 
die  Staatsbalinlinie  Stanislau— Ilusialyn: 

a>  von  der  Station  Kopyczynce  mit  thun« 
liebster  AnnüheruiiL:  an  .lanou  über  Tram* 
bowla  und  OsCrow  nach  Tarnopol; 

b)  7on  einem  geeigneten  Punkte  Kwisehen 
den  .Suilionrii  nk  <  e  und  Czorlkew  über 
Borszczow  nach  Iw  anicpusie  mit  einer  Abzwei- 
gung von  Teresin  naeh  Skala; 

<•''  l  oii  einem  geeigneten  Punkte  zwli^chen 
den  Stationen  Kalinowszczvv.un  und  C'zortkow 
über  .lagielniea  nach  Zalessczyki. 

Die  Theilstreckc  der  Bahn  unter  a)  von 
Ostrow  naeh  Tarnopol  istalsHanptbahu  zweiten 
Ifange.-  au-z-nfiUiren. 

Der  Staat  leistet  eine  4%-ZiuübürgschBft 
fBr  eine  in  7R  Jahren  mi  tilg4>nde  PriorltÜts- 
anleihc  im  Nemilietraizr  von  9  Mill.  Guhien, 
zuzüglich  einer  4'Vo'^  orzug^dividende  nebst 
der  Tilgnngsquote  füt  das  mit  1  Mllt.  Gulden 

zu  be/ifTernde  Prioririlt.saktienkapital,  aus-^er- 
deiu  wird  dem  l'utcrnelitueu  Befreiung  von 
Stempeln  und  Gebühren  gewährleistet«  (Beichs- 
gesetzMafr  für  diu  im  Reich.^rathe  vertretenen 
Künijiri  iclui  und  Län<ler.  XVIII.  Stück  \om 
21.  Mnrz  1894,  S.  1U5  und  Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Ilandelsminisi.  für  JCiaenb.  und  Schifliahri. 
18.94.    No.  37,  S.  titKl.) 

2.  Der  Nationalen  IvleinbahngeselliKshaft  in 
Btttdvel  ist  von  der  belgischen  Begierung  die 
Konzession  seuui  Bau  folgender  Bahnen  er- 
theilt: 

a)  von  BousHU  nach  der  franzosisetien 
Grense  in  der  Richtung  auf  Bavay,  nebst 

Zweigbriliii  nach  der  Station  Dour  (10,ü  km  :; 

h)  im  Auschluxs  an  die  I^iuic  Nauiur-  Ma- 
lonne-Saint  G^rard  für  eine  Zweigbahn  von  Na^ 

mur  nach  Wepion  'i.-i  km\  Zi  ilnn«^-  des  \'er- 
ein»  deutscher  Fisenb.-\  erw.    l!:t94.    No.  23, 

S.  m) 

4.  BetHebseriMfnungen. 

1.  Oktober  ls',>3  die  Bahn  von 
AvKiennc  Soree,  14,«  km,  1  m  Spurweile.  (Zei- 
tung des  Vereins  deutscher  Eisenbahn -Ver- 
waltungen 1891.  No.  28,  S.  200.) 

2.  Am  16.  Oktober  1R98  die  Bahn  von 
Namnr— Spy-Onoz ,  vollspurig,  I5,4  km  lang. 
(Zeiiuni;  des  Verein-  dentseber  Eisenbahn- Ver- 
waltungen 1894,  No.  23,  S.  200.; 

S.  Am  16.  NovemW  1HS6  eine  i  km  lange 
Tram  way -Linie  nt  Neuilly.  (Bulletin  du 
.Miuiatere  des  lruvau.\  public»  Bd.  XXVUl, 
Novembrr  1898,  S.  266.) 

4.  All«  14-  .I  inu.ir  Hahn  Tanne  — 

Mastriclit.  (Zeitung  iles  \  ercms  deutscher 
Kiscubahu- Verwaltungen  istu.  No.  23.  S.  209.) 

r».  Aui  2ü.  Fehrnar  1804  die  schmalspurige 
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Bahn  von  Brest  nach  Lanillis.  (La  voic  ferr^e 
No.  693,  S.  1B5.I 

6.  Am  Mttrz  IQH  dit!  4^  km  lange  elek- 
trisehe  Strassenhalin  in  Zürich  mit  oberirdi- 
feolicr  Stroiiizulühnm;:.  i PIlektrotechniMheZeit- 
Schrift  1894,  Heft  12,  S.  ITQ.) 

7.  Mitte  MSra  18M  die  elektrisehe  Straasm- 
bahn  iu  Christiania.  (Zeitschrift  für  Traiis- 
p«rtwi»ieu  und  Stra8»eiiliau  lniHt,  No.  9,  S.  1&3 
und  Elektrotechnische  Zeitaehrift  1604,  Heft  Ii, 
8.  IGO.i 

H.  Am  ai.  Mär/,  lny-1  ilio  i'iiifilt'ifti'je.  voll- 
spurigc  Nebenbahn  Pirna  — (irosscottai,  8.9  km. 
I  Amtsblatt  der  küni<>-l.  tleucraldireklion  iler 
äüchsiüchcn  Staatscisenbahuen  No.  II  vom 
15.  März  im.) 


Der  inteniatinonle  Kiseiibtilinkon;;!-«'»-'. 
deüaeii  atfcbitte  Sitxau^,  wie  wir  dem  Verord- 
nnng'ablatt  dcM  k.  k.  Uandelsmlnlsteriuuts  fllr 
EisenbaliiH  n  mwl Schiffahrt  18y4iNo.2«>, .Seite STP« 
<*utnehuiün,  vuraiusicbüich  im  Juui  lt{95  in 
London  stattfinden  vird,  soll  sich  audi  mit 
fol;;r<'nden  auf  das  Klcinbahnwesen  besttglichen 
Fragen  beschftft  igen : 

XV  II .  \'  c  r  k  e  h  r  s  /,  u  h  r  i  n c  r.  Welche  Mit' 
tct  wenden  die.  Verwaltiuifren  der  Hauptbahnen 
an.  um  die  HcrNtellun^  und  den  Betrieb  der 
einmündenden  Kb>inbalnien  zu  erleichtern? 

XVIII.  Verpachtung;  desBetriebeä  der 
Kleinbahnen.  In  welchen  Lündeni  erfolnt 
die  Verpaohtun}?,  iint«r  webheu  Hedinjrungon 
erfolgt  Mie  und  welchen  Nutzen  hat  man  dar- 
aus gezogen? 

XIX.  ![  <■  i /.Ii  ä  ii-.«>r  «ler  Kleinbahnen. 
lal  die  Ilaupt-LokouioUvslation  iu  die  Mitt« 
oder  an  ein  Ende  der  Bahn  tu  verleben? 

XX.  Itremseu  der  Kleinbahnen.  Unter- 
suchung der  veracUiedeuen  auf  Kleiabalmifo 
verwendeten  Bremsen;  teebuisehe  und  Sicher» 
heitKbedingnngen. 


Die  Stellung  der  Königlich  SUehüinchen 
Staatsregierting  zu  der  Frage  der  Zulassung 
privater  EiHenbahnunlagen,  insbesondere  «lek- 
triseher  Bahnen,  ergiebt  der  nachstehend  ab- 
gedruckte allgemeine  Theii  einer  Im  Berichte 
der  Bescbwenlc-  und  PiL'iifiMnw-Dcputatiün  ilcr 
zweiten  sächsischcu  Kammer  vom  lü.  Februar 
d.  Ja.  TerSlTentlichten  Erklärung  des  Flnanc- 
ministiTiiiiii' ; 

„Bei  aller  Bereitwilligkeit  der  Staalsregie- 
rung,  die  Entwicklung  des  Verkehrswesens 

in  den  ■lor'JcliirMlPür'ii  f .;nidf"-tlirtlpn  tbunliehst 
zu  lunlern,  eraciitet  es  dkoelüc  doch  im  all- 
gemeinen Staalsmteresse  für  geboten,  »la.ss  das 
Netz  «ler  s;s(  h>i<chen  Eisenbahnen,  gb  ]<  ii\ ii  l 
ob  tliese  uiil  Dampf  oder  anderen  elemt  iiiareu 
Kräften  betrieben  werden  sollen,  naeh  einheit- 
lichen Geaicbtäpuukten  ausgebaut^  und  dass  in 
dieser  Beziehung  im  Einklang  mit  den  von  der 
Staalsrogierung  wjlhrend  der  letzten  beiden 
liezennien  befolgte»  Kisenbahnpoliiik  »owie 


in  Rücksicht  auf  die  damit  verbunden  ge- 
wesene schwere  finanzielle  Belastung  des 
Staates  an  dem  Urundsatse  festgehalten  werde, 
private  Eisenbahnunternehmungen  nur  in  den- 
jenigen Fullen  znz«l8>seii,  in  welchen  durch 
dieselben  neue  Verkehre  erschlossen  werden, 
welche  der  Staat  nicht  su  bedienen  in  der 
Lage  ist. 

Mit  di«isem  Grundsätze  würde  ts  uicht  ver- 
ebibar  sein,  wenn  den  neuerdings  auf  die  Er- 
bauung elektrischer  .Strassenbahiien  gpriclite- 
ten  Bestrebungen  -  soweit  sie  sich  auf  Hcla- 
tiouen  beziehen,  welche  dem  Verkehrsgebiete 
der  Staatseiscnbnhneu  zugehören  -regierungs- 
seitig ausnahmslos  und  ohne  Beschränkung 
auf  die  Fälle  eines  entsprechend  dringenden 
Bedürfhiases  Vorschub  geleistet  werden  sollte. 
Das  Bedenkliche  4>iner  solchen  Abweichung  von 
dem  olien  .lu^ucsprocheni'n  Grundsatze  liept 
vor  allem  darin,  dass  der  elektrisdien  Kraft 
«ine  noch  nicht  en  ermessende  LeistnngsfHbig- 
keit  iniif  «  oliut.  Ti]v  is^^enscbaftliche  Er- 
forschung derselben  und  ihre  praktische  Ver- 
weitbung  ha!>en  sieh  erst  seit  TerhMltniss- 
mSssig  kur7pr  Zoft  Hnhn  gebrocben  und  sind 
nach  Ansicht  aller  Fiiclilcutc  noch  iu  den  Au- 
fiingen  ihrer  Ent«  icklung  beg^lTen.  Wie  be- 
reits anderwärts  <iie  Herstellung  elektrisch  zu 
betreibender  liauptbabnen  im  Werke  ist,  so 
erscheint  es  niclit  ausgeschlossen,  das»  die 
Klektrixitflt  auch  beim  Betriebe  der  jetzigen 
Lokomotiveiaenbahnen  in  Zukunft  überhaupt 
oder  doch  für  bestimmte  Zwecke  alabew^ende 
Kraft  zur  Anwendung  gelangt 

Sicher  aber  wM  sich  schon  nach  den  zur 
Zeit  \ orliegen<len  Erfahniii;:eu  die  Kntwick- 
lungsfühigkeit  der  elektrischen  Bahueu  nicht 
nur  insofern  geltend  machen,  als  die  Zahl  der 
entstehi-nden  T'iitrriK'lituiiu^en  dieser  Art  sehr 
schnell  ^tuuebmen  wird,  sondern  auch  in  der 
Hinsicht,  dass  diese  Unternehmungen  neben 

der  Bcfriedii^utipr  rein  lokaler  BedfiTfTn«se  ihr 
Bestreben  um  die.  l.inbezichung  iniuier  ausge- 
dehnterer Verkehrsrelationen  richt«'n  und  da-> 
durch  in  immer  erheblicherem  Masse  in  die 
Inti-ressen  der  Staatseisenbahuverwaltung  ein- 
zugreifen versuchen  niirden.  Dies  um  so 
mehr,  als  die  Unternehmer  in  erster  Linie 
stet«  auf  solche  Refattonen.  welche  hfnslchtlich 
der  Hentabilitai  liesiiiiiler>  l)e\  or/ii:^  t  sind  uud 
dem  Staate  seither  einen  höheren  Ertrag  ab- 
geworfisn  haben,  Ihr  Absehen  richten  werden 
und  sie  sich  —  abgesehen  von  der  I'ü;:Ij(  liki'it, 
häuHgcre  Fahrgelegeulieit  zu  bieten  —  bei 
Anftiabme  derKonknrrens  mit  den  LokomotW- 
ei''eiibn!incn  diesen  g<-u'ernU>er  liin^-ii  htlicli  der 
.\ui weiiilung  von  Anlagekupital  lusoiV.rn  in 
einem  ganz  wesentlichen  Vortheile  beiluden, 
als  für  die  l,okomoti%ei-enl);»liin  ii  iler  Bahn- 
körper unter  Aufwcndaug  hoher  Lxpropria- 
tions-  und  Baukosten  hat  beschaflTt  werden 
müssen,  wahrend  die  Unteriiebuier  der  elek- 
trischen Bahnen  ihreOleise  in  fertige,  grossen* 
tlieils  sogar  auf  Staatskosten  erbaute  Strassen 
zu  legen  pflegen.   Uer  mit  einer  solciien  Kon- 
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kunenK  tbatMichllcb  TerbuiideBe  Einspriff  in 

die  Fiiiaii'/Ns  1  rtlischaft  «Ic-.  f^taatc!«  dürfte  sich 
»ber  um  so  schwerer  rechtfertigen  lassen,  als 
der  Staat  aDdererseits,  xaa  den  Wohlstand  des 
Landes  in  seinen  verschiedeneu  Theileu  thun- 
lichst <j;-leiclunUssi<r  zu  heben,  mehr  und  mehr 
zur  Erbauung  solcher  Eisenbahnen  getiüthig^ 
u>t,  bezü'rlich  welcher  mit  Bestinnntheit  vor- 
ausgesehen  werden  kann,  dass  ihr  Betrieb  an 
sich  eine  angemessene  Rente  nicht  bringen 
Wird,  und  dass  ihre  änanaielle  Uebertragang 
auf  die  Dauer  nnr  moglicb  bit'ibt,  wrnn 
Uebcrschüsse  atis  den  g:ut  rentin  ndi  ii  I'iscii 
babnlinieu  tbuulichst  ungeachnitilcrt  erhalteu 
bleiben. 

Das  Anla<rekapitnl  dtM-  sltchsisrlu  u  Staats 
eiseababnen  liat  uaheicii  den  Betrug  von  700 
Hillfoneii  Mark  erreicbt;  m  bedarf  daher 
keiner  nühereii  Begründung-,  'lass  da«  (lieich- 
gewiciit  zwischen  den  KinnalutHüi  und  Aus- 
gaben dea  Staates  nur  dann  erhalten  werden 
kann,  wenn  jenes  Kapital  auch  ferner  eine  nn- 
gemesaene  Verzinsung  abwirft,  und  dass 
etwaige  Ausfiille  zum  Schaden  der  AUgeniein- 
beit  durch  Erhöhung  der  Steuern  gedeckt 
werden  milasten.  Um  aber  die  von  einer  un- 
beschrankten Zulassung  elektris«her  Kisen- 
batmen  voraussichtlich  emptindlich  geschuitt- 
lerte  Eisenbahnrente  nf«ht  durch  den  Bau  un- 
rentabler Risenbahin'ii  \\  citt  r  iniij;(iiistig  zu 
beciufluüiKin,  wäre  die  Staats  regier  ung  in  der 
ferneren  EritHluniir  der  ihr  in  Bezug  auf  den 

weiliTt'ii  Ant-liau  <\o^  SJtaa (^oiscnbahnnet/.es  ob- 
Uegenclea  knliun  llcu  Aulyabcn  bchitidurl,  so 
daas  also  die  einer  Kisenbahnverbindungllber- 
haupt  noch  entbehrenden  wkI  der>-rlbrn  zur 
Aufnahme  des  wirthschattliclica  \Ve£lbc^vl■^•bc8 
dringend  bedürfenden  Landestheile  zu  dunsten 
derjeuiguu  Latides>lheile  emphiullich  geschHdigt 
würden,  welche  sich  bereits  des  Vortheiles  einer 
Eisenbahnverbindung  erfreuen  und  ntni  atisser- 
dem  den  Besita  konkurrirender  elektrischer 
Bahnen  erreichen  würden. 

Die  Fra;:i",  ob  nicht  flurch  Ei  lM'bim;^  r-im  r 
Abgabe  für  die  Konxessioa  oder  für  Uooutzuug 
derStaatsatrasaen  die  fflr  dieStaatseitenbahn- 
verwaltung  /.u  liefürrlileiulrn  finnii/iolli  n  Kin- 
bussen  ausgeglichen  werden  könnten,  weiter 
SU  Terfblgeu,  dürfte  sieh  um  deswillen  nicht 
empfehlen,  weil  eine  solche  Abgabe,  wenn  sie 
Wirklich  einen  Ersatz  bieten  sollte,  so  hoch  be- 
messen werden  müsste,  dass  Infolge  dessen  dem 
betreflFenden  linteniehmeu  voraussichtlich  die 
Lebensfähigkeit  genommen  w  erden  würde  und 
für  die  Interessenten  selbsiverstlindlich  im  Er- 
folge dasselbe  ist,  ob  das  betreffende  Unter- 
nehmen auf  diese  Weise  oder  durch  Versagnng 
der  Konzession  zum  Scheitern  kommt. 

Aus  den  vorstehend  dargelegten  Erwä- 
gungen hat  die  Staatsregiemiig  seither  die 
Kiiir/<  -~'n.ii  zum  Hau  und  BctrH  l'  r!i»ktrisclier 
Bahnen  in  solchen  Fällen  erthcilt  und  be- 
siehenllieb  ferner  in  Aussicht  gestellt,  in 

welchen  cn  >i(  h  nu\  ilii'  T^etViedlij  un;^  der  Be- 
dürfnisse   lies    internen   Verkehrs  grösserer 


ttheilungen.  (».rlÜSnS^. 

I 

'  Btltdte  und  um  deren  Vorstadtverkehr  oder 

sonst  um  rein  lokale  \'erkelrisln  iHirrnissc  luin- 
delte,  welche  die  Staatseisenbahnverwaltung 
^  der  Natur  der  Sache  nach  nicht  befriedigen 
kamt:  so  hvi  der  vm  Dresden  über  HlascwitK 
nach  Losoll«  ii/  tuiU  von  lilasewitz  nach  Laube* 
'  gast  hergestellten,  ferner  beiden  in  Plauen  i.V. 
'  Kur  Verbindung  des  oberen  mit  dem  unteren 
,  Bahnhofe   dSMelbat,  ttowic   in  Chemnitz  he- 
:  siehentlich  zur  Verbindung  dieser  Htadt  mit 
,  dem  angrenxendcu  Kappel^  iugleichen  vom 
Bahnhofe  Zwirkau  durdi  die  Stadt  und  bis 
S(iie(lcwitz    im    Bau    begriffenen    umi  v..ii 
^  Dresden -Neuütadt    über    die  Grossenliaiuer 
Strasse  nach  Trachau  und  Kadelwul  geplanten 
e'cktrisrlK  ii  l^aliiieti.    Dap-eperi  ist  die  Kon- 
zession für  l'ortsclzung  der  zuletztgeuaimteu 
beiden  Bahnen  bis  Wilkau  und  1>esiehentllrh 
durcli  das  Celiiitdi  der  I.r'issiiitz  bis  Ivotzschen- 
broda  eu  .  »-Iji  tiso  w  ie  diejenige  für  eine  elek- 
trische HnUti  von  Dresden   nach  Klotzsche, 
welche  letzlere  Zwi>rlii  iiMrt^i  haftcn  oder  sonst 
hehniite".  .\real  nicht  trelVen  würde,  abgelehnt 
\\iir>h  i!.  'Irt  die  beanstandeten  Linien  lediglich 
als  i:k.ouk  urreuzunternehmnngen  gegenfiber  den 
•  betreffenden  nahezu  parallel  laufbnden  und 
mit  zahlreichen  Personenzügen  ausgei«tattoten 
Eiüenbahulinien  zu  erachten  waren.~ 


OraliUieil-  oder  elektrischer  Autrieb  bei 
StraHsenbahoen? 

Auf  Oruud  der  erheblichen  Vervollkemnt* 

nung  in  den  elektrischen  Moloren  hat  man  sich 
hei  dt^r  Wahl  des  Antriebsystems  für  Strassen- 
biilnu-n  in  Nordamerika  in  letzter  Zeit  über- 
wiegend für  die  Anwendung  der  elektrischen 
Energie  entschieden  und  dabei  mit  Uücksicht 
auf  die  wesentlich  niedrigeren  Anlage-  Und 
Betriebskosten  der  oberirdischen  Stromzulei- 
tung^Trolley-System)  den  Vorzug  gegeben.  Die 
Kalii  lbahnen ,  welcin'  tir-|irüiip;iieh  \  iiti  San 
Francisco  und  Chicago  aus  xw  weiterer  Ein- 
'  fiihmng  und  hoher  VcrTolifconiranung  gelangt 
waren ,  treten  dali<  r  Ti(  tii'rdiu;;s  in  Nord- 
amerika etwas  zurück,  und  es  scheint,  als  ob 
sie  ihren  frtther  behaupteten  Vorrang  an  die 
elektrischen  Bnhnen  werden  abzutreten  haben. 
Dass  indessen  tlie  Frage  Uber  die  Vorzüge 
i\ry  Ka)H'i-  iiini  der  cii  ktrischcn  Bahnen uudi lu 

Nordamerika  noch  keineswegs  votlkouunen 
geklHrt  ist,  dürfte  aus  einer  in  dem  letzten 
\'iert»'ljahrshett  des  ,,1'oly technic"  erschieneneji 
Darlegung  eine»  Mr.  Leverirh  hervorgehen, 
der  hierbei  xu  dem  Ergebniss  gelangt,  dasü 
der  elektrische  Antrieb  bei  starke  m  \'er- 
kehr  dem  Kabelbetrieb  keiuenwegs  durcbauH 
überlegen  üei,  nnd  die  Kosten  der  ersten  An- 

l,i;^e  liei  liciili'ii  üctrii'lM'M  iialu'Zti  irleu-Ii  srifis. 
falls  die  betrettendeu  Bahnen  in  ihren  Grund- 
zflgen  gleich  gestalt-et  »ind;  die  elektrische 
Bahn  mit  oberirdischer  Stromleitung  koste 
allerdings  bei  der  ersten  Anlage  in  der  Ueget 
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etvBs  weniger,  al«  di«  Kabelbahn  mit  ihren 

KanMifii  uikI  SoilsclH-iben;  wi  iiu  iintcsscu  dit» 
Rtroinli-itfudtiu  Urähtu,  wie  oft  fi-i'orili.'rlicb 
werde,  in  Bohrleitungeti  unterirdiBdi  verlegt 
wcrricii,  dann  Wfrd('  i)cr  riitcr-^chit'H  in  den 
Ko-Uii  hoider  System«'  w i-seiitlicli  vtTniiiidert 
und  v«'rscli winde  niü|;ln'herweiite  rollHtändiic. 
Deu  Aust'üliruh'fon  des  vorg-tMianuten  Ver- 
fassers tritt  dii'  Ituilroad  (juzette  in  ihrer 
Nr.  6,  S.  H>  dieses  JahrgauK^J's  ent{re;reu, 
lUid  es  dürfte  von  luieroiMie  »ein,  die  «CMent- 
llrhflten  Erortenmirf^  über  diese  uriehtige 
Str«  itfrai^r  iiai  liNfrlu  iul  wiederzugeben.  Wenn 
aucl)  Aulage-  und  UetriebtilvOKten,  ho  wird  au»- 
geführt,  für  eine  elektrische  Bahn  mit  unter- 
irdi><lii'r  Stronizuieitun;r  nnd  für  l  inc  I 
bnbn  bei  ^lari&eiu  Verliehr  un^el'Hbr  ^le.ich 
gross  werden,  ko  sei  doch  «ine  «leictrisehe 
T'nhii  mir  fibfrirdi'^i'lirr  StronizutTdiriin;r.  fnlls 
für  aob-he  iil)erliaii|>l  tlie  <  ienehiui^UU^  zu  er- 
langen sei,  «ur  Zeit  in  Anbetracht  der  «rerin- 
f^eren  Anliijre-  und  IJetriebskosten  V()rzuziclicn. 
Bei  selir  sturkem  Verkebr  »eien  die  lietriebs- 
kosten  bei  beiden  Sj'ttenien  gleich  gross. 
Wenn  div  Venraltnng<(ni  der  wiehligstcn 
Straasenbahnen  in  Broolclyu  sich  dahin  ent- 
sebieden  li.-iiten,  anstatt  des  Drnbt  sei  [antriebe» 
eleiitrischen  Antrieb  zu  wühlen,  »o  »ei  der 
Vortheil  der  oberirdischen  Stromzuflihmng, 
selbst  in  ilt  n  du  Iitlu  v  Tilki  i  Staiilthcilen. 
hierbei  Aius.scblag  gebend;  liiUteii  die  dtiidti- 
schen  Behörden  von  Brooklyn  eine  unter- 
irdt<rhe  elektrisehe  Stroiir/Tinitinin;.'  ■(•(■r!:ni;,''t, 
so  wiirdtiU  die  Linien  in  den  diclilbebauteu 
Besirken  vorausidchtlieh  jetxt  mittels  Kabels 
betrieben  werden;  denn  das  erstere  System 
biete  niclit  nur  hei  der  ersten  Anlage  keine 
Ersparui8s,>(iiiil(  rii  werde  aucb  seitenader  Elek- 
trizitütsgesellsehaflen  oHeubar  vernachltt»sigt 
und  kUntitlieb  in  einem  Stadium  der  Verüucbe 
gehalten,  so  das»  man  bei  der  Anwendung 
hiaslchtiich  de.H  Betriebes  misstranisch  sein 
mfisse.  Weiter  werden  dann  die  VortheUc  der 
oberirdisiluii  Stroiii/iii'iiliriiii;:  für  Piabnen  in 
Vororten  luid  M  eiler  entlegenen  He/.irken  dar- 
gelegt; seit  sich  das  Trolley-System  einge- 
bürgert bat ,  sind  «lie  Verkebrsbezielinngen 
hundertfach  vervieltUltig^t,  und  Am  Troiley  ge- 
reicht fiberall  der  Menschheit  aum  Segen,  wenn 
auch  durch  niivnrsiebtiges  Fahren  tu  den 
Stftdt«u  \'ei  leizmiiren  und  sogar  Todeslillle 
herbeigeführt  «ordm  seien.  Das  störende 
Aiifisehen  der  oberirdiselien  Mraiitleitungen, 
die  Behinderungen  der  Fem-rwebr,  die  veran- 
lasste Zunahme  der  X'ersicherungen  nebst 
allen  sonstigen  N'achtbeilen  deH  Systems,  treten 
vOllig  znrttek  gegen  die  Segnungen,  die  es  der 
Menschheit  gebraebt  bat.  Zur  Uevorzugung 
der  oberirdiaeben  Strouiznleituug  itAgi  «s  bei, 
dass  die  Lage  der  Kraftstation  hierbei  xiem- 
lich  willkiirlifli  ;j:e«;tIiU  werden  kann:  lim- 
betrilchtiiche  Eutt'cnnmg  von  der  Linie  würde 
nur  die  Kosten  der  Speiiteleitnng  etwas  er- 
höhen, was  gegeniiliiT  rti-ii  erzifltcii  ;iiidiT- 
weiteu  V'ortüeiieu  bitutig  ktinm  ms  (iewjeht 


I  fallen  wird.    Beim  Kabclbetrieb   niusH  di« 

KrafistHtion  unmittelbar  an  der  I/mir  und 
niögliehst  nahe  der  Mitte  einer  vcrgleiebswciso 
k unten  Strecke  liegen.  Bei  iHngeren  Strecken 

bedingt  (b  r  Kabclbetrif-b  dio  Aulafrc  der  zw  ei- 
i>is  dreifaelicii  .A.iiy.abi  von  i\ratistationen,  da 
die  /.«eekmlissige  Betriebslünge  der  Kabel 
eine  sehr  liegrenzte  ist. 

Die  KoNlen  einer  Kabelbahn,  nur  für  Ober- 
bau und  Strassenkanal.  haben  H(>  bis  liX>00i>Doli. 

I  llir  die  Meile  {ijt  km)  betragen,  wtthrend  die 
Trolley-Bnhn  nur  V«  hiervon  kostet.  Die  Ge- 
schwindigkeit der  Kabelwageii  ist  an  die  (»e- 

^  Hchwiudigkcit  de«  Kabels  gebunden,  wa»  bei 
Bahnen  in  Vororten  nachtheilig  ist,  weil  hier 
ilic  Wagen  uiibix  badet  der  Siebcriieit  des 
Betriebes  oft  viel  .schneller  fahren  könnten, 

I  als  für  ein  Kabel  sulissig  encheint,  dessen 
Versebleis^  sieb  mit  zuuebmender  (leschwindig- 
keit  sehr  stark  Hteigert.  Ein  erheblicher  Tbeil 
der  Ik'trieb.sktaft  wird  nur  zur  Bewegung  des 
KaheK  nutzbar  gemacht —  in  {^bieago  !>rani  ticii 
maiu  lio  Kabel  über  'MM)  l'S  allein .  um  tu  He- 

'  wegnng  erbaltt>n  zu  werden  -;  «lieser  starke 
ständige,  nutzlose  Kraftverbraach  nüthigt  die 
Kabetbahngesellschaften ,  in  den  Stunden 
scliwacben  Betriebes  wrthrend    der  Nachtzeit 

.  ihre  Maschinen  alncustellen  und  PferdelM^trieb 

<  einzurichten.  Bei  dem  elektrischen  Betriebe 
ist  der  KratY\  erlust .  aucb  derjenige  durch 
Leituugsuiäugel,  guuz  uuerhebiieli;  in  Cliicaip 

I  bat  sich  der  ganze  Naelitverkehr  entlang  den 
Kabelbahnen  der  Hochbnlin  /u::(  «  end«  f,  w«dl 
die  l.tngert'u  Fahrten  in  l'>('rdel)abuwageu  be- 

I  rt^its  unbeliebt  geworden  sind.    Der  Betrieb 

einer  Hochbahn  lud  Nachtzeit  ist  bilÜL'er.  a!s 
der  eiuer  Kab<>lbaim,  der  eU-ktriscl»;  l!<  (rieb 
aber  ist  nachts  noch  billiger,  als  der  mit 
l'ferden,  weil  man  nur  soviel  Kraft  verbraucht, 
als  nutzbar  gemacht  wird.  UnfÜlle  machen 
sicli  bei  den  Kabtdbahuen  durch  lange  Betrieb- 

,  Störungen änsserstenipfindlicbfUhlbar, während 
bei  den  elektrischen  Wagen  ftberbaupl  weni- 
ger Anlässe  /ii  rnregelmüsBigkeiteii  und  Un- 
glücksfällen vorliegen. 

Kabel  nnd  Greifer  werden  im  Betriebe 
hilufi;^  bi--  nahe  an  die  (Jrenze  ihrer  Leistiin^^ 
l'iihigkcit  beansprucht,  und  das»  daher  trotz 

I  der  Morgfältigsten  Ui'herwachnng  vielfache 
7ersffjniup<'is  \v>rkomnM'ii .  i>t  iiii  ht  zn  v<'r- 
wuntiein.  .Si>l>ald  siimmtliclie  nder  nueli  nur 
eim-  uiigewblihlicb  hohe  Zahl  von  Wagen  auf 
den  .Strecken  der  Chicagoer  Kabelbahnen 
gleichzeitig  zum  Anlaufen  gebracht  werden 
sollen,  ist  stets  grosse  Gefahr,  dasa  Kabel- 

:  bräche  eiutrctcn. 

Als  Erg«bti{ss  wird  zum  Schliiss  ange- 
fiilut.  liass  die  Bedeutiuig  der  Kabelbahnen 
für  deu  Straäseubahndienst  auf  dicht  bebatile 
Stadttheilc  und  sehr  starken  Verkehr  be- 
«^ehrrinkt  sei.  ualimni  das  Trolley-.System  tiir 
jede  beliebige  (irüäse  des  Verkehr»  in  Frage 
komme,  und  nur  in  der  etwaigen  GefKhrdung 

des  Fussgiinger  unr!  in  der  Verunstaltung  der 
Stra«.sen  seine  Bi-scbrlinkuHg  tinde.   Ein  driii- 
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gendea  Bedürfbisa  zu  eiuer  kräftigen  R«ga- 
linufr  der  Gesehwindij^keit  der  elektrischen 

Waf?i'ii  -clicinr  viu/.utifj^Pii ;  iiiuii  Iiat  vorge- 
ficblaiceu,  dies  dadurch  zu  errcicheu,  das««  bei 
ITflbenebreitnn^  einer  beHtlmmten  Geschwin- 
digkeit die  elckli  Isclu  ii  Koiifuktc  sflhstth.1tig: 
uut«rbroc)ien werden.  Wenn  sicli  dies  initErfoig 
als  diirchfBhrbar  erweist,  so  i^lingrt  vlel- 
Iciciit ,  t'iiien  Hanpfinissstaint  i!cs  'I'rolloy- 
Systpiiis  y,u  beseititreu,  und  es  l>lt-il»t  nur  das 
miscli'jiit  Aussehen  der  Leitunprsdrälite  und 
Masten  zu  überwind«>n.  Konnnt  »las  System 
des  elektrischen  Betriebes  mit  unterirdisciier 
Stronizuloituug,  wie  es  nach  den  Knt>cheidiui- 
gea  der  ElektrisiUlts-Gesellsdiafteii  jetzt  den 
Anschein  hat,  «n  einer  atisgedehnteren  Ent- 
ii'klnii;: .  so  iliirften  d\a  Tage  iler  Kabel- 
bahnen gezählt  sein;  wo  g«gen  die  oi>erirdi8che 
StrouiBufBhrong  Bedenken  erhoben  werden, 
jrrelft  man  zu  der  unf  i  i  inii-Lhen  ^tronileitnn'r, 
und  die  \Vag«u  können  seblie«slich  in  gleicher 
Gestalt  ohne  Schwierigkeit  sowohl  auf  den 
Strecken  iiarh  ({r<ni  ciiHMi  ats  aur-h  aul'  den- 
jenigen narh  dem  andern  Sysieiii  vi-rwendel 
werden. 


Die  Trnnibahnen  («rossbritannienx  in  der 
Zeit  vom  1.  Juli  1«8S  bi«  HO.  .lani  1N»3.  Nat  h 
der  Jahri'sübersicht  des  Handelsnnits  halten 
die  gro9»britannisc)ien  Trambahnen  iu  dein 


mit  dem  3U.Juni  1888  endigenden  .lahre  bei 
einer  Betriehslünge  von  900  K'ngl.)  Meilen 
59H i?"'.< r>00  r<  r-.nuni,  und  /war  HiiUKX»)  uithr 
als  im  Vorjahre,  befördert.  Da  die  lU-triebs- 
l«nge  der  Trambahnen  gegen  da»  Voijahr  In- 
folge F>öffnung  neuer  Linien  um  nur  14  Pfeilen 
zugenontmeu  hat,  i>o  darf  die  erhebliche  Ver- 
behrftiunahme  mit  Recht  auf  das  anisergewdhn- 

lieh  Mcliöne  Wetler  der  erslen  sechs  Monate  dos 
Julires  1893  zurückgeführt  werden.  Der  Ver- 
kehr auf  d»Mi  Kisenbahnen  war  denigi>genüber 
erlieblieh  schwÄeher;  denn  im  Jahn-  1892  sind 
auf  2  »325  Meilen  grossbritannischer  Eisen- 
buhneu  4360iK>  Personen,  aussehliessltcb  der 
Inhaber  von  Zeitkarl4^u,  befördert  worden.  Die 
Giunahmen  an«  deni  Personenverkehr  betrugen 
für  'iir  M«  il>'  ilrii  I  j-..'nl.;iUnen  1.189  Lstr., 
bei  den  Trumbabncn  ^13  Letr.,  aUo  mehr  als 
das  2V9fsi^he.  Das  Anlagekapital  betritgt  für 
die  Meile  Eisenbahn  40400,  für  die  M.  il.'  Tram- 
babu  14ü7d  Lstr.  Obwohl  nun  die  Keineiu- 
nahmeji  das  wirkliche  Anlagekapital  der 
Kiseubahncu  mit  nur  3,"  "/o,  das  der  Trambahnen 
mit  rv»'  %  verzinsten,  ist  der  Kur«  der  Tram- 
bahnpapiere niedriger,  als  <!>  r  il<  r  I  isi  niiabn^ 
Averthe,  weil  letzteren  trotz  <ler  niedrigeren 
Verzinsung  eine  erheblieh  höhere  allgemeine 
Sicherheit  beigemessen  winl. 

Die  Zahl  der  verwendeten  LokoDiotivea 
wurde  gegen  das  Voijahr  um  2!»,  die  der  Pferde 

um  B26  vermehrt. 

Die  Einunhnien  ans  der  Ikifördenuig  der 


Kosten  für 


1H86 


l.-tr. 


18» 


I  -II 


1800 

Ijtlr. 


Unterhaltung   im  ganzen 

für  die  Meile 

LokouiotiTzugkxaft  im  ganzen 

für  die  Maschine 

Thierisehe  Zugkraft  .......  im  gauseu 

für  1  Pferd 

Au^bcitserung  der  Maschinen    .  .  .  im  ganzen 

filr  1  Maschine 

Ersats  an  Pferden  

AoHbessernng  der  Wagen  im  ganaen 

für  1  Wagen 

BelricbsaaRgabe»  im  ganxen 

fiir  die  Meile 

Atigemeine  Kosten .  >  im  ganzen 

fOr  die  Meile 

Steuern  vnd  Abgaben  im  ganzen 

rar  die  Meile 

Miethcj  

Kniachädiguugen  

Parlamentsgebttliren  

Sonstige  AuMgaben  

Znsannnem  .  ♦  . 

Zurückgelegte  Wagenmeilen  .  .  . 


108401  ' 

178089 

166880 

196 

189 

177 

122  776 

130700 

191 417 

218 

946 

911 

1000879 

1061807 

854996 

3« 

91 

&4099 

53B0O 

45002 

06 

101 

7» 

144008 

154  195 

134  085 
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iteOGO 

113  959 

so 

88 

29 

791066 

811006 

061786 

S24 

61*' 

7928ti 

87 

9t 

64 

80041 

77189 

67  987 

94 

H\ 

72 

47  »78 

42  742 

40076 

99:200 

«^619 

27972 

9874 

6.067 

9241 

101 74S  . 

107777 

1          SU  741 

8887446 

8853886 

■  9408900 

70889949 

70018805 

08174868 
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Posten  und  Fackele  zfi<rfu  fine  «ehr  laiigsauic 
Zuiftlime,  die  EinnahiiK'it  aii^  <l«tii  Verkehr  im 
gansea  $(eigen  stetigst  während  die  Betriebs- 
kosten  im  Berichtsjahr«  etwas  ni(>drig^er  waren 
ab)  im  \  orjahre.  Da<fegen  wird  für  das 
lauleude  Jahr  auf  eine  starke  Steigerung  der 
Betriebsansj^ben  «u  rechnen  sein. 

Tu  <l«'ii  K.iihvjiy  N'i-\\  s  i  l-04  Xo,  15«;7  S,  tir.  , 
deueu  wir  diese  Ausgaben  entuehtueu,  finden 
sieb  ferner  ansfohrliche  Mittheilungen  fiber 
ilic  Vcrtlieihmg  t\cT  Aii^^ii  ribcn  ;iii('t 'iitcrhalluu^, 
Zu:^ki;ifl,  An-ihcssi  i  uiii;'  Wer  iMaM  liiiu-ii  u  s.  v\  . 


FtTjier  giel»t  e.s  118  L'nternelnnungeii,  die 
Gesellschaften  gpei>ören.  uiit  'J80  Meilen  doppel- 
gleisiger und  J08  Meilen  eingleisiger  Linien 
im  Betriebe,  deren  Anlagekapital  iui  ganzen 
8  494000  oder  12382  Lstr.  für  die  Meile  beträgt. 
Die  Linien  der  Privatgesellschaften  haben  ein 
höheres  Anlagekapital,  als  dt«  der  OrtsliebjSrden 
i-rfordi  rt,  da  diese  vcrtuö^^f  iliros  Kredit* 
billiger  baucu  konnten,  als  jene. 

Nachstehend  'sind  nodi  die  Betriebseigol}- 
nissi'  .III-  ik'i)  Jaliren  1891,  1888,  1891  und  1889 

zusaiuliii'li  ^-csli'l  It: 


18»3 

lööl 

_    ' 

HSH5 

Betriebsianget  Meilen 

960 

947 

968 

811 

Einnahmen: 

Uttr. 

I.ftr. 

Aus  dem  Personenverkehr  .  . 

.  im  ganzen 
für  die  Meile 

3408648  ^ 
B618  , 

S68B 

8494 

2540^ 
81B8 

Tut  Packcte  und  Post.  .  .  . 

im  ganzen 

für  <lif  Mrilt" 

1Ü714 

15979 

16 

16196 

16 

4986 

6 

.    im  gaiizeit 

für  die  Meile 

«  1 

8i[iä4 
9 

9181 
i  » 

7  545 
.  9 

Sonstige  Einnahnion  .... 

im  iraiizcii 
für  iliv  Meile 

112115 
IIK 

115198 
122 

107928 
112 

60Ut9 
74 

Zusammen    .  . 

.  im  gauiteu 
fdr  die  Meile 

8iiU6U»ö  1 
3756  1 

8681481 
8789 

]  8691 

,  ))61848H 
8899 

AuMgaben: 


im  ganzen 
l'Ur  die  Meile 


In  Frozeut^ju  d«r  Uobeionahnieu 


I.!>tl 

2837  446 
29&Ü 

78,? 


I,:<tr. 
2  H53  8.")« 
3013 


Lütr. 
1978879 

243« 

76 


IT  •  b  •  r  s  e  Ii  n  s  a  ( 


m  gauxen 
fUr  die  Melle 


768649  ! 
800  I 


670076 
716 


798757 


In  Pro^ienten  der  Robeinnahuteu 


21^ 


I 


19^ 


28,» 


Ijilr. 
I  687858 
I  786 

94 


in  den  8  .Jahren  IMCt.  181«  und  ls9i).  die  w  ir  in 
der  ersten  Zusuamu  iistrlhing  wii-dergi'bi-n. 

Zum  Vergleiche  sei  noch  angeführt,  dass 
auf  den  Kisenbahm-n  im  .Jahre  1h1»2  I765>tfö722 
Personenzugmeilen,  und  14.-* 473402  Cüterzug- 
meilen  zurückgelegt  worden  sind. 

Nach  dein  Tramwa,rgeset«  tou  1870  dürfen 
Ort^behfirdeu  Ihre  eigciten  Trainbnhnlhiien 
nicht  selbst  betreil)en;krnfl besonderer  statuteii- 
niAssiger  iüiuächtigiuig  geschieht  dies  nur  bei 
den  Korporationen  von  Blackpool.  Hnddersfleld 
und  Plymmiili.  Traiiilialim  n  im  J]i;;entliMiiis- 
besitK  von  Urtsbchörden  giebt  e»  in  Gro.ss- 
brltannien  86,  mit  156  Mellen  doppelgleisiger 
und  118'/<  Meilen  eingleisiger  Linien  im  Ib-- 
triebe;  das  Anlagekapital  betrügt  hierfür 
98070(10  Lstr.  oder  8420  I^str.  für  die  Meile. 
Mit  Att^nnhiiie  iler  «Irei  oben  ;rfnHnnti-ii 
Trambatnu'ii  sind  alle  jene  Linien  im  l'esitz 
▼on  OrtslK'hörden  im  (M^ellseliafteu  gegen  <•«•- 
wübraug  eines  Antheils  am  (icwinn  rer]»arhtet. 


Oegeiiiibcr  dem  Ui  trii-bskoefliziciiten  von 
78,T  für  du"  Iranibahuen  ist  der  der  Ki.seu- 
bahnen  flir  das  letzte  Finam^ahr  mit  86  anau- 
ftthron. 


SlraKsenbahu  Hannover. 
Die  Botriebseinnahnu-  buirug: 


seit  im  Kl>:iclien 
1.  .lanitar  Zdimuin 


in  der  Zeit 


Vinn  iffi.  Mftrz 

bis  .Sl  März  1S1)4  30 181,»  .  974306,4«  207 108,» 

vom  1.  April  j 

bis  7.AprilI694  '  38S7»,m  9()6684,to  839882^ 

vom  H.  April 

bis  U.  April  lb94  'J»iU^Ü^  882  934,90  252  2-.'4,3u 

vom  15-  April  I 

bis  81.  April  1894  .  85861,«» '  858795,»..  871  (i96,ss 
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Die  NiciltM'wahlbalin  ist  im  Jahre.  lo'M  von 
181167  Persoiifii  ;trfp:fu  ih92  174  759  Per- 
sonen) benutst,  hat  113  523  M  (gegen  III  852  M) 
▼ereionabint und  55  3H1  Ms 56 711  M) vprausgabt, 
uo  dass,  /.iizüglieh  eines  Vortrages  von  5134  M, 
ein  Ueberschuss  verblieben  iot  von  63  M 


v69ßiW  Ms.  Nacli  Deekuug  «1er  Obli^ationcn- 
zinsen,  der  RückiHgen  u.  s.  w.  verbleibt  ein 
Hest  von  15  (XM)  M  %ur  Vertheilnn^  einer  Dm* 
dende  t«iD  i^i  (Zdtiidiitfk  für  T»o«pori- 
wesen  und  StrmMenlwii.  18iM.  No.  9,  8«  188>) 


T  r  a  III  bahn  F  i-  u  ii  k  f  u  r  t  a.  M . 


Betriebsergebuisse  für  den  Monat  Milrz  1k»4. 


IfW  IHM 

\;  M 

0*gen  tliw  Vorjahr 

tiifhr  weiiii(«r 
M  M 

untt 

in 

km 

Belricbff-Ktnnahnien 
rtir  lUs  Ki'.'  in'  U'i 

>1  M 

ftcjrpri  (fs"  Vorjfiln 

iiu^lir  weniger 
\1  M 

145  'M>l,M        164  Oü5,ia 

1«  774,0»  — 

24^.ia 

üti62,u  ü^,u 

27,!<9  — 

Zeitschriftensehan. 


BylMtn  d<-  In  ('»nnnifxion  Intern ntioitai*  du 
VOHffrfit  de»  cheminx  de  ffr.  fSHi. 

( Vol.  VIII,  Nf>.  1,  .S.  34.] 

QucKtioii  XXXIV.   Lurgeur  de  la  Voic  iIcs 
chcniins  de  fer  iconoiniques. 

A.  Quelle  est  U  largenr  de  la  voie  la  \tlus 
conveiiablo  pour  Ich  cheinius  de  fer  ^conomiqaes 
dans  leii  diven  cas  (l,4i;  1^;  0,li  ou  (Vu  iiu? 
(Quelles  sont  Im  circonstances  et  les  coiwid«!' 
rations  (|ui  dolvent  faire  priffirer  uu«  larg«ur 
d^tcnniiiee?  FAist4:-l.il  des  exp6ricncc«  sttfB- 
8aQt«$  ä  ce  »ujet)* 

B.  Qne)  peuc  ttre  le  rayon  minimnm  d«« 
courbes  snh  aiit  t'i'caitcnii'nt  adopte  <'t  >iiivant 
les  luoyen»  einployes  pour  pa««er  dans  ees 
courbes? 

C.  Quelles  sont  les  differ«'nees  conslutee!» 
daub  les  frais  d  eiitrelien  tles»  diirerenti>  types 
de  voie  suivaiU  recartenient  adopti?  Cet 
entrctien  e>,t-i]  aflVete  par  la  proportiou  cntre 
1«  largeur  des  vi-hieules  et  la  largvur  de  la 
voie? 

Bericht  iib«*r  die  ü«b«ndluii£r  vorstehender 
Fragren  auf  den  Sitsnngcn  dc>  Kongrestte^  im 

Augusl-.St'pteiiitici  ]81»2  zu  Petersburg.  In  r 
KoDgresü  nahm  einen  Betichlu«»  de»  Inhalt» 
an,  daeii  es,  um  die  Entwirktnngr  der  Klein' 
bahm-u  /.u  begiiii^i iui  n.  zwcrkniilssig  sei,  in 
der  Wahl  der  Spurweite  müglieh^ilti  l''rciheit 
KU  ^ewtthran.  .If^de  Spurweite  l(5nne  den  ört- 

lirlu'ii  Verhältiiih^siMi  eulsprt'cticii.  und  in  ii-ilnii 
einzelnen  Kalle  sei  nach  ilni  iieduignngeu 
diireliscIinittt-ncD  Landes  und  uncli  der  Avi 
tiiul  dem  rnilan<re  des  \"('rkelirs,  *U-i-  fine 
gri»s>f'rc  <<d«r  ;reringere  Au>^alie  lür  die 
ünlerhallting  lier  Hahn  r<'<  hlf»-rti>^e.  die  Ent- 
«cbeidung:  zu  tren'cii.  (tleicbwohl  habe  man 
ein  Interesse  daran,  sieh  hierbei  an  di«  br- 
Miiunit<-n  Können  und  .\|ii>si'  /.n  halten,  die 
«ich  in  der  Praxi»  bureiiri  bewährt  haben.  Die 


vier  Spurmasüe  von  l,*t  ni,  1  m,  75  und  tiü  cm 
seien  die  eioxigen,  die  man  empfehlen  könne. 

[l'W.  VIII,  yo.  J,  S.  Ä5.1 
Qaesttou  XXXV.  Traction  k  Vapeur  des 
ehemins  de  fer  »'eonomiques. 
(^uels  acut  les  moyous  pratique«  eiuploy6» 
jnsqu'ä,  ee  Jour  pour  par«r  aux  ineonvAnlento 
«le  la  traction  k  vapeur  dans  les  aggk>ni6- 
laliousi:' 

Berichtentatter  M.  Ij.  Aoioretti,  Direktor 
der  Dampfttrassenbahnen  der  Ptovina  von 
Turin. 

Dan  IlaiiiiefK inuiteum.  /fl.'^i. 

[Bd.  !f,  No.  11,  S.  I7^\ 

Das  Lokalbafauwosen  in  Spanien. 

I'i'rrits  seit  einigen  Jahren  ist  man  in 
Spanien  damit  b«-8chnrtigt|  das  noch  äehr  weit- 
maachig«  Net/,  der  Hauptbahnen  durch  Er- 
bauung von  Lokalbahnen  enger  /.n  ziehen. 
Zur  Berathung  dieser  für  Spanien  wichtigen 
Frage  hatte  der  Ministor  der  öffentlichen  Ar- 
beiten im  Jahre  1880  eine  Komuiission  niedcr- 
ge»«>t/t,  die  einen  votlstitndigen  Entwurf  zur 
ges«'tzli«lien  Heg«'lung  «les  Baues  der  Lokal- 
bahnen vorbereiten  sollte.  Diese  Kommission 
hat  nunmehr  ihre  Arbeiten  beendet,  ist  Jedodi 
in  «•inein  wielitigen  I^unkte  gleich  lu  i  rinor 
ersten  Uerathung  von  Vertretern  der  Kiseu- 
bahnfreaellHchaften  anf  Widerstand  gwtossen, 

m Iii  /w.ir  hl  r  der  Frage,  wel<"he  Spurweite 
da-  l.ul^aiballnen  erhallen  sollen.  Die  Koiu- 
niissinn  hat  die  Spur  von  0^»  m  in  Vorschlai^r 
Li  l  r  ii  ht.  Demgegt  iiühfr  führt  die  Opposition 
ans,  dass  die  Ilauptbahn«'n  ein<>  SpurweiU;  vuii 
in  und  «lie  inzwischen  gebauien  Lokal- 
bahnen ein«'  Spurweite  von  1  ni  haben.  Es 
sind  zur  Zeit  bereits  im  Betriebe  KISt)  km,  im 
Hau  begriffen  1740  km  und  konze«sionirt  28üü 
km,  xiiüamuien  also  5620  km.  Wenn  nnu  in 
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Zukunft  die  Lokalbahnen  o,ts  m  Spurweite 
erhalten  sollten,  ho  würilf  das  iiiilrr  l  instfliidcii 
ein  «weimaligeH  Umladen  der  Güter  nach  sieh 
sieben,  was  wefren  der  entstehenden  Unlsoaten 

\  i'rmic'li-ii  wcnirii   iiiüssc.  uiiisoiiii.'hr,  <l;i  ilic  ' 
Bauiwostcuerapai-uiss    kaum    10  %    betragen  i 
wBrde.  | 
Die  Koiiiia'i~.>iiiii   imt  IVriicr  in   ilircr  Vor-  : 
läge  die  Lokulbahneu  in  zwfi  L»tu|>j»cn  zer- 
leg;!, nüiiilicli  in  solelie,  die  keine  Staaisbflhilfc 
(i'lcr  Zinsrnp:'*'^*'?ll>r  •■rtinltoii.    ',\i)lit   ;ibt'r  mit 
anderen    Vorrethleu    bedaeiu    «enlen  und 
sweiteos  in  solche,  die  dnrcli  <mu<'  >tmt(lirhc 
Z»n»«'n?rpwÄhr  uuterstiitset  werden  sollen.  Von 
der  <  >{t|M>-ition  wird  für  die  Bahnen  der  ensten 
<iatt«ng  in   Aiisprnfli   •genommen,   «lass  die 
»Schienen  und  die  Fabrbetriebsmittel  zu  eiuem 
ermSmiieten  Zollsätze  ein^fHhrt,  ferner  ihnen 
das  Knt*M;riiiinj:>ri-(  lit  idirli  isti  l .   i  rKllieh 

iinien  der  dum  Stjuitc,  den  l'i'üviuzcu  und  Ge- 
meinden gtAiSngtt  Grand  und  Boden  nnent- 
jireltlich  zugewiesen  werden.  Das  Xetz  von 
Lokalbahnen,  das  auf  Uriutd  der  von  der 
Reffferuo^rakomniisaion  eDtworfeneu  Oruud- 
sHtxi'  crbriTit  werden  soll»  isoll  einen  Umfang 
von  41*eiU  kui  luibi-n. 

Deutteh«  BauieUuug.  lf<H.  | 

Zahuradbaku    mit    elektrischeui  Be- 
triebe in  Barmen. 

Ausführliehc    Mitihciluii^    ülur  >v'\t 
dum  Sommer  ISäS  iiu  Betriebe  bisfiudlichc,  von 
Siemen«  &  Halske  erbaute  Banner  Bergbahn, 
bei  der  /um  t  isti  ii  Male  der  eleklrisrhe  Be- 
trieb mit  Oberleitung;  mit  der  Anwendung  I 
einer  Zahns  tan  fre  verbunden  Ist.  Die  Bahn  | 
hat  1,63  km  Lilng-e,  eine  mittlere  Steij^fun^  von 
1:10,  eine  stärkste  Steig^uiig'  \ni\  l:5.i  imd 
erotelgt  ITOmUSbe.  Der  kleinste  Krümmunga-  I 
balbniesser  betrH^r)  lüOm.  Die  Hahn,  die  aus-  [ 
srhliesslifh  dem  Personenverkehr  dient,  ist 
zwcigleiMlg,  bat  eine  Spurweite  von  1  m  und  | 
liegt  suiD  grÖKBten  Theil  auf  dem  Strassen- 
körper.  Die  Zahnstange  ist  naeh  KiKK*'»^"^'h 
;cebildet  und  liej^t  in  Stücken  von  Hm  Lttnj^e,  , 
mit  schwebenden  Siössen,  xusaiumen  mit  den 
Schienen  auf  eisernen  Querschwellen,  deren  ^ 
Ali-taiiil  Im  l^rtiä;;!    Die  !t  m  lanffeii  Schienen, 
die  auf  dem  Strasscnkörper  Pbünix-,  auf  der 
f^ien  Strecke  Vignol-Seblenen  süid,  sind  mit 
nntcr^tützteni   Stoss    vrrlt^it      Die  Strnnr/U- 
führun^   erfolgt   oberirdiseh    «iurch  Kupfer- 
drMhte,  die  in  5  nt  Hübe  über  der  Strasse  an 
Querdrühton  auf^ehHug-t  sind,  die  Küekleitnn« 
dagegen  durch  die  an  <len  Stiisscn  •iutleitciid 
TWbondcnen  Schienen.    Die  \Vii;rea  von  H  ni 
Lfln^e  enthalten  2r(  Sitz-  und  .StehiiliU/.c; 
sie  sind  mit  je  2  Zahnrildern  un«l  je  -2  von 
einander  unabhHu^i<,^en  Dyn  iijuniKiM  ltinen  von 
96  PS  aotigerüstet.    Jedes  Zulmrud  ist  mit 
selbständigfer  Bremsvorrichtim^r  verschen,  die 
iiiitt«  1>  S( luaubenspindel   von  der  Plattform 
aus  iu  Wirkung  gesetzt  w  erden  kann.  Ausser- 
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dem  ist  noch  eine  selbstthlltige  Bremse  unter 
dem  Wagen  vorhanden,  die  mittels  eines  Re- 
gulators auageiüst  wird,  sobald  die  festgesetxte 
znlHssige  Geschwindigkeit  Ton  8.t  m  in  der 

Sekunde  übersdiriUrn  wird.  DenStinm  liefern 
2  lonenpol-Biugdyuamos  für  6(X)  Volt  äpaimun|p 
in  der  Kraflstation,  die  von  je  einer  Verbund- 
Dampfmaschine  von  *iuO— a&O  PS  unttiittetbar 
angetrieben  werden.  Zur  Dampfersstugiug 
sind  3  Kessel  vorhanden,  von  denen  einer  In 
Hcserve  bleibt.  Zwei  weitere  Kessel,  Maschi- 
nen und  Dynanioss  aiud  in  derselben  Kraft- 
station für  die  ferner  geplanten  elektrischen 
Straü»enbatuiünien  nach  dem  Stadttbeil 
Heckinghausen  und  nach  Wichlinghausen 
vorgeaehen. 

Eltkttnieckniiidit  RtmdMekau,  i8(0/!fi. 

Elektrischer  S t  r;i tMi ba Ii nbet r ieb  mit 
Akkumulatoren  in  Newyork. 
In  Folge  des  gesetzlichen  Verbots  der 
elektrischen  Luftleitungen  in  New  york  hat  die 
StrassenbabngeseUschaft  der  Zweiten  Avenue 
auf  einer  ihrer  IJnlen  seit  Mitte  vorigen 
.Jahres  eliktrisclu'n  RtTricli  mit  Akkiimii- 
latoreawageu  von  der  Wadell-t^ntz-Gesell- 
schaft;  eingeriehtet  Die  Belriebskoiten  für 
das  Wagenkilometer  werden  auf  96,1  Pf  «a- 
gegeben. 

La  roie  ferret. 

Ain.  Köseau  departementaldetramwaya 

Im  Departement  Ain  wird  ein  Lokalbabn- 
netz  von  2U0  Kilometern  erbaut.  Es  soUeii 
folgende  Punkte  unter  einander  verbunden 

werden: 

TrAvoux  mit  Mücon; 

H&con  mit  Saint-Trivier-de-Courtes: 

Bourg  mit  TrÄvottx; 

Amberieu.x  mit  Cerdon; 

Virieu-le-(irrand  mit  Uufßeux 

(A'o.  ^fJ.  .V.  J3S.] 
Pas -de -Calais.  Chetnlu  de  fer  du  Portel 
k  Boulogne-sur-Mer  et  Bonningues. 
V'ou  der  Lokalbahn  Portel— Bonningues 
gelangt  gegenwärtig  die  Strecke  von  Boulogne 
nachSaint-Martin-Houlrii:  tic  üIm  t  den  Boulevard 
Dauuou  et  le  Pont-i^ittcndal  zum  Bau. 

V'eud6e.  Keseau  departementa)  deTram- 

w  a  y  ^ . 

Im  Departement  Vendee  wird  ein  Lokal- 
bahnnetz von  ifiS  km  erbaut  werden,  das  die 
.\nfgabe  hat,  fni^rmide  Punkte  untereinander 
zu  verbinden,  nrtmiu-li: 

La  lioefac-sur-Von  mit  Cholet; 
fi       w  ^  Leger: 

L'aiguillon  >ur  Mer  mit  Chaiitonuay; 
Chantonnay  mit  Montaigii; 
Champ-Sauil-Päre  mit  £>able«-d'01onne. 
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[AV  SSS,  S.  /Ä5.) 

Am  32.  Febrnar  hat  der  Muniziimlrfttli  von 

Chälons  die  Krbauun«;  »  im  r  13ulin  von  Oli/ilous 
uach  l'Argoiine  geueluitigt  uud  «inc  jährlich« 
Unterstfltsung  von  10000  Pre«^  die  durch  «ine 

Erhöhunjf  von  5  CoaA.  der  direkten  Steuern 
aufgebracht  werden  «ollen,  bowilUgt. 

Miahellungen  da  Verettu  fUr  rffe  Ftfrdentng 

[Heß  3,  &  m] 

ZurFra^r«  d<^s  KrMnt/.e>>  nornialspuriger 
Eiüentiahnen   mit   geringer  Fahr-  1 
geschwindiglieit    dureb    Bcbmal-  1 
spurijTf  Eisenbahnen.  | 
Vortrag  des  Ingenieurs  Büchelcii,  gubsitcu  i 
in  der  Vemamwlung  des  Vereins  fttr  die  Ftfr- 
dcniiir;  des  i^okal    wml  Stras.seübahnwesens 
vom  U-  Dezcnibtr  löiW,  in  dem  für  Neben-  j 
bahnen   die    AuM-cudung   der  Schmalspur 
fiiipfohb-n  wird.    Der  Vortragende  stützt  sich  I 
hierbei  besonders  auf  das  Beispiel  des  Pro- 
jekts zu  der  70  km  langen  niedcrö-sterreichi- 
■cheu  Lokulbalui  Kienberg— Luua-'GöBtliug— 
Waidhofen  a.  d.  Tbbs,  bei  dem  von  Seiten  der 
Kegierung  eine  i'",inschr}lnkuug  der  Spurweite 
in  Anregung  gebracht  worden  iat,  nachdem 
die  Aufbringung  des  erforderlichen  Bankapi- 
tals  Villi  B.^  Mill.  GuMi  u  Hir  di-u  s'nllspiiri^ien 
Ausbau  uicht  zu  uruiüglichen  gewesen  war. 
Ihireh  Anwendung  der  Schmalspur  BoUen  [ 

die  KostfMi  ilcr  u'cnnTinten  Bahn  auf  9  MilL  [ 
GuUleu  emiässigi  werden. 

[He/t  J,  m.] 
Die  Eiumflndung  der  schuial^parigen  \ 

■«tei<Tm?trki  sehen  Landesbatinen 
in   diu   Siaiiouen   der   k.  k,   priv.  ^ 
Sudbnhn-Cf  esellsehnft,  die  Anwun-  | 
dung  V  iersehieniger  Gleisanlagen  | 
und    ^V«^ichen,    Kreuzungen    und  ' 
Bahndurehsciuu- idungen ,  sowie 
die   Ueberfuhr    der    Frachtgüter  j 
von  der  vollspurigen   AnKchlnHS-  ' 
Stution     in     vollspurigen  rifiti-r- 
wagen    auf   die  SchniaUpurbahu 
mitcels  «chinaiitpuriger  Lokowo-  . 
tiven    un'I    K  i  n  sehaitcwagen.  Hit 
drei  Stüindrucktafuln. 
Die  rierstfhienigc  Oioisanlagc  kam  an- 
statt fler  bei  den   Aii-rlilii^sst;n;iiin  ii  siU'lisi- 
sehur  :>chnial.spurbuhucu  mehrfucli  aiugcbil- 
detcn  dreischienigen  Gleise  und  Olei.>«Terbin- 

driiiL  i  Ti  mit  liiick.sicht  .-lur  ili>'  k  <  ■  m  M  ii  i  r  1 1- 
Beförckrung  von  Voll-  und  StUinalspurlahr- 
seugeu  auf  der  Station  Kapfenberg  der  linier-  . 
r('iihivrb:crt  St'iilhjthu  für  die  elnniündendij 
.-5Liiinalspurl»;itin  KiipliMib»'r;r  -'*»<'ebach-An  zur 
Anwendung.  Hierbei  wird  hinter  der  zum 
Tranjlliort  verwendeten  Schnialsiturir-koniolive 
ein  besonderer  siiiiinils|.uri;^<T  Kinschalle- 
w  .iirm  hniut/t,  der  auf  «  iiK  ui  CntergeBtelt 
von  gleicher  Höhe  ntit  ilcm  dv.r  Voilspurwageu 


jnschau.  fwir'tlSllSi«, 

rubt  und  mit  iloppeltmi  Buft'ersyslem  (fQr 
Voll  und  für  SchniaUpurwagen  ■  versehen  ist. 
Bei  Einbehaltung  diesett  VerbiadougsgUedeit 
kann  die  Sehmalspurlokomotive  aneh  anr  Fltr- 
deriin;r  \  oii  Vollspiirwajren  ^-cliraiuhf  w  orden. 
Die  eigenartigen  Gleis-  luid  Weichenanlagen 
werden  eingebend  besdirieben  und  sind  auf 
den  bcigefligten  Figureutafttln  ausfQbrIich 
dargestellt. 

[Heft  3,  S.  /4&] 

Statiü  tik  des  Verbandes  der  österreichi- 
schen Lokalbahnen  für  das  Jahr 
le». 

Wcrthvolle  .stalistisehe  Zusaunnenstcllung 
der  wichtigsten  Angaben  über  die  bauliehe 
Anlage  und  die  Betriebsmittel  der  einnlnen 
BabnlinieD  und  ihrer  finansiellen  Ergebnisse. 

Monitore  delle  »trade  fet-t-at^.  l>if*l. 

[JVo.  W,  S.  m.] 

Ultimi  risultati  della  trazione  elettrica 

applieata  alle  tramvie. 

Nach  einem  von  Ingenieur  K.  Uadice  in 
der  8.  Versaimnlung  der  Italienischen  Tram« 

bahn  fit'si'llsih.-ift  ^^clialtfncu  \'oi'tra;i'r  »erden 
Mitlhcilungeu  über  die  mit  der  Anwcndiuig 
der  ElektrizitMt  als  bewegende  Kraft  für  Trata- 
balinen  in  verüchiodeiicn  Lftndcrn  gemachten 
Krfahrungen  gebracht.  Die  verschiedenen  zur 
Anwendung  gdcommenen  Arten  der  Ueber- 
tragung  der  elektrischen  Kraft  auf  die  Fahr- 
zeuge and  der  Umfang,  in  wcichüm  die  ein- 
zelnen Arten  zur  AuweAdung  gelangt  sind, 
werden  angegeben. 

[t2.  Jahrgang,  i.  N^,  S  /.] 

Om  t  ra  II  s  ]Ki  r  I  III  a  t  e  riel  for  tr;i  u  ■>  i»  n  r  t  a  M  e- 
halvtransportablc  og  permancute 
baner. 

In  Fortsetzung  ein«'s  im  vorigen  Hefte  ent- 
halteneu Aufsatzes  werden  Angaben  über  die 
Bauverhnitnisse  und  Leistungen  ▼erschiedener 
auf  Haujd-,  Neben-  und  Kleinbahnen  zur  An- 
wendung gekommener  Arten  von  Lokomotiven 
gemacht.  Die  Mittheilungen  sollen  weiter  fort* 
gcKRtzt  werden. 

O&Uerr.  h^tnb,- Zeitung,  im. 

/AV..  S.  114.] 
Ein  Beitrag  zur  Lü-ung  der  Tramway- 
fr.ige.  Von  Ingenieur  A.  G.  l^astorelli. 
.Auszu-i  ans  dem  \'ortrage,  gehalten  im 
Klub  üstcrreichischer  Eisenbahnbeamten 
atn       M.Urz  l.s;t4. 

Nach  Ansieht  des  \  aiiragendeu  ist  e» 
liothwendig,  >  on  den  in  Wien  in  .\usBicbt  ge- 
nonnnrneii  Kingbalinen  Verbindungen  mit  dein 
.Mittelpiuiktc  der  .Stadt  herzustellen;  denuiitchst 
ist  eine  geeignete  und  genau  einzuhaltende 
Fahrortlnung  einzuführen,  die  iTSt  mit  Nutaen 
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•Tifg«tte1lt  werden  kann,  w«nn  (Im  eTferder- 

liehe  sfatisf isihc  Matt'rial  vorli«';:t,  um  ffenan 
die  Richtung  uud  die  Dichtigkeit  des  Verkehrs 
flbersAbeii  sn  kflntien. 

Organ_Jür_  die  Fortschritte  den  Eixenbahn- 


IM  im  u 

96000  , 
(»000  » 

mono  n 

54  00U  ^ 


[Heft  2,  8.  37.] 

Sehutzvorrichliiugeii  an  S t  ra s nbalin- 
wageo.  Von  L.  Gassebucr,  Kaisrrl.  Rath 
in  Wl«n. 

Au^fiihrlirhc  ^fitth«'iliuij^  (h  r  von  Schwi«'- 
gcr,  ObiTiugfiiii'Ur  der  Finna  Siemens  & 
Haltke,  fllr  die  Wagen  der  elektriMhen  Stadt- 
bahn in  Budapf  st  ontworlVncn Schutzvorrich- 
tung zur  Vt-rhütuuff  von  V«'rl«'tzun<f»'n  von 
Pemonen,  «lic  vor  Stras^cnbahn wagen  zu  Fall 
kommen  w\d  (iefahr  laufen,  übt-rfahri-n  zu 
worden.  i  Vcrgl.  hierüber  auch  die  .Mittheilung 
in  Heft  l  S.  «0  dieser  Zeitschrift  aus  di-r  Desterr. 
Eiaenb.-Zeitnng,  sowie  in  Heft  8  dieser  2eit- 
«dirifk,  S.  167.) 

Hailroad  ÜaztUf.  iS!f4. 

liV«.  10,  i77.\ 

Tho  Rf>n  Nevis  Rnilroad. 

Knr/.i-  ^IilfIl^^llll■_:•  (Umt  die  L'"f|»lant«'  lierg'- 
bahu  vom  Fuss  uach  den»  (iipful  de«  Öen-Xe- 
vis- Berges  in  Schottland,  welcher  in  einer 

Ebene  nahe  bei  lU  r  indrn  West-Hoehlanilbahii 
jllh  zu  einer  iiühc  von  44U0  Foss  über  dem 
Meereeupktgel  ansteigt.  Die  Bahn  «oll  als 
Zjiliin  ailliahn  nur  dem  Touristenverkehr  dienen, 
etwa  Ii..',  km  Inn;;  wiMden  und  mittels  einer 
Lamlstraiise  von  km  I.,:in<^i-  iim  unteren 
Eiuic  mit  der  West  lloehlandlini«'  in  ^^M■hin- 
dung  stvlieu.  Die  gröüste  Steigung  ■'Oll  auf 
IflOO  Fnss  LHng«  der  Meinxte  Krüin- 

iirnng-xhalbniesser  190  in  l>etragen.  Das  Ge- 
sauiuituntemehmen  i«t  attf  6O(»^-0OOOt)O  M  ver- 
anschlagt. 

\\».  13,  'ZäU.] 
Livcr|>ool  Overhead  l{ailwa\. 

Aus  dein  Bericht  über  die  an  die  Verlesun<r 
de»  Reclii  nsi  hatlsbericht!«  sieb  anttchliesseude 
Erörtf-runM,  t-ntnehuien  wir,  dass  die  Konten 
der  «•Iektri>cl)en  Balm  1  13()()iK)  M  für  das  Kilo- 
meter betragen  haben,  und  »ich  in  runden 
Rummeii»  wie  folgt,  auf  die  einzeln«!  Ausgaben 
vertheilen: 

1.  Bahnnnterban ,  einsehliestilich 
der  Eisenkonstruktionen    .  . 
ü.  Stationen  mit  Ausrüstung-  .  . 

3.  Klektrische    Leitungen  und 
Kraftotation  

4.  Bctriebsniitt«  I  ... 
fi.  llnibauten   an  den  Strassen, 

Wegeverlcgungen  u. ».  w.  ♦  . 
«.  Parlanicnl><irUühren,  B«U* 
ieituug  u.  s.  w. .  .  .  .  .  ,  . 


iiaoooQ  u 

Die  Anlag«'  i  ' r  i  ;  Stationi  ti  kostete  durch- 
schnittlich öOlXX)  M  für  Jede  -SUitiou. 


[Nov^Heft,  8.  4S4.] 

Aninioniak-Triebwagen  für  Klein-  und 
Strasseubalineu  von  Patrick  Jay 
Mac  Mahon.   I^lit  Zeichnungen. 
Eingehende  Beschreibung  des  Wagen»  und 
der  Anlage  für  den  Betrieb  mit  erhitzter  Am- 
moniaklfisniig. 

Sehweiz^iMehn  Bawtdttmg.  i89i. 

|.Vn  in,  s.  OS.] 
Klektrisclie  Strassen  bahn  in  Züricli. 

Mittheiiung  über  die  am  s.  MÄrz  d.  J.  in 
Betrieb  gesetzte  elektrische  Strassenbalin  von 
4,6  km  Liiuge  in  Zürich,  tirösste  Steigung 
•lü^/ou  auf  116  m  Länge,  Spurweite  1  ni.  Die 
Bahn  ist  eingleisig  mit  Ausnahme  einer  kurzen 
Strecke,  und  hat  acht  Answeichungen;  der 
Oberbau  wiej^t  77  kg  für  da.s  Meter  (Meis  und 
besteht  aua  der  JPhönix-Rillenschiene  No.  7  a, 
die  ohne  Querschwellen  auf  Stelnbettang  ver- 
l<';:t  T>ie  Wagen  luiln  ri   12  Sitze  und  12 

bis  U  Stellplätze  uud  siud  mit  Oerlikonniotor 
von  18  PS  ausgerttstet  Die  8trouisiil«itim|p 
ist  oberirdisch,  ausser  di-r  Kontaktli  ifimir  ist 
eine  besondere  Speiseleitung  vorluimlfii.  In 
der  Kraflstntion  sind  zu-«-!  Vcrbunildampfma- 
seliinen  von  je  90  PS,  die  240  niinntliclie  Um- 
dreliuügen  maelien,  und  zwei  t)erlikou-Dyna- 
mo  s  Typt'  IX  zu  tW  Kilowatt  —  6S0  Volt  bei 
4S0  L'nilnufeu  in  der  Miaute  angeordnet. 
Eigenartig  ist  die  Zuhilfenahme  von  Akku- 
mulatoren für  «lie  Stromerzeugung,  durch 
deren  Eiusehaltuiig  derVoriheil  erreicht  wird, 
dass  die  Rtromerxengende  Ma.<«ehine  trotz 
starker  ScInvunUunufn  in  der  Stiinin  nf nähme 
stetj«  nahezu  gleich  belastet  ist.  Wcnu  der 
Kraftbedarf  ttber  die  Leistung  der  Maschine 
steigt,  so  arbeitet  die  Akkiimulntorenbatterie 
mit,  sinkt  er  dagi-geu  unter  dicsi-,  so  lliesst 
die  DiffereuK  der  StromstSrkc  in  die  Akkiunu- 
latort'Tih.ifterie.  ^r>  dass  diese  geladen  wird. 
So  wird  ein  uht,  dass  tlie  Maschine  stets  iu 
vortheilliafter  Weis«-  ihre  mittlere  I^eistung 
entwickelt.  Das  Bc-  und  Entladen  d«>r  aus 
300  Tmlorelementen  von  einer  LeistungstHhig- 
keit  von  245  Amperestunden  bestehenden 
Akkuuiulatorenbatterie  erfolgt  durch  einen 
scihstthätigen  Zetlenschalter.  Zain  gleich- 
mJissigen  Na<  lilaili  n  drr  versehicdeu  ent- 
ladenen Zclleuschalterelemente  dient  ein  kleines 
von  einer  Dampfinaschine  direkt  angetriebenes 
Dynamo  mit  einer  Leistung  v.-pti  '3i  Ariii.rrc- 
bei  lau  Volt.  Die  Reguiirung  uud  Kontrole 
der  Anlage  erfolgt  von  «wel  Schaltbrettern 
aus,  deren  eins  für  die  Maschinen  und  eins  flir 
die  Batterie  aiirgrstellt  ist. 

,S<'icutific  Aitterikan.  _Jp!J-'L 

[Dez^Hefl.  S.  409.] 
Holzschic  neu  bahn  in  Amerika.  Mit  Ab- 
bildttngeu. 

Zur  Verbindung  seiner  Maniiorbrflcbe  und 

Kallsiitt  u  mit  dem  Bahnhofe  Tres  Pinos  ilci 
Southern   Paciücbahn   hat  der  kalil'oruische 
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Z^itMehrifteDHfhaii. 


r  ZcitM-kritl 
Ffftr  Kleinbahnen. 


Marmorbruehbestteer  Jofan  J.  Burt  eine  94  kin 

lang^t-  Bahn  au»  HolzHchifiin»  i'rbaut.  Jede 
Scbiene  besteht  au«  drei  lo^  cm  breiten,  7,«  cm 
hohen  Hölsem,  welche  dicht  nebeneinander 

iiTif  Querschwcllon  \o\\  l...v  m  T,fiii<rr'.  ir),s  /.u 
10,»  cm  stark,  befestigt  sind.  I  >ie  Qui-rscliwelleu 
sind  mitO..<ini  Liehtabstand  verlej^  Zwiaehen 
beiden  SrhitMicn  hU>iht  fiin'  ^rlmialp  Ftirrlic 
offen.  Die  Horriebsnüttcl  halten  stau  der  linder 
Wallen  von  der  Länge  g^leieh  der  Scliienen- 
breite,  die  innen  mit  vorsprinjrenden  Flanschen 
sunt  Einjrriffe  in  die  Mitlelt'nrclic  versehen  sind. 

TItf  MaÜHiay  Engiiieer.  _i'<^_ 

[So.  171,  a.  JOL\ 
The  Liverpool  Uverhead  Railway. 

Bericht  über  die  im  Londom  r  In  ji  nnMir- 
Verein  in  der  Versammlung  vom  27.  rebroAr 
d.  3.  gehaltenen  VortrH^«-«,  betrefl^d  die  bau* 
liehe  Anlag-e  und  •  li  kiriacbe  AnarttsCnng 
der  Liverpooler  Hocbbahu. 

flP©.  171»  Ä  m.] 
Li^bt  llailway»  t'or  New  South  Wales. 

Vortrag  des  In^nieurN  Charle»  Ormsby 
Bur«?«'.  jrehaiten  in  der  Inirenieurabtheilung 
der  köni^liolien  Gesellsehatt  von  Neu-Sttd* 
Wales  am  21.  Dessember  imi. 

The  Street  Railwa;/  ■  r,> >iyn<if.  im. 

[Vol.  X,  No.  3,  S.  14$.] 
The  TroUey  Car>  in  Broiiion. 

BeaehreiiMin;;  der  eiektriaehenBahnanlagen 
v«n  Bremen.  Mit  3  Abbildung-cn. 

[Voi.  X,  No.  3,  S.Joa.\ 
The  Development  of  Electric  and  Cable 

liailw-iy^  in  f.ondon. 
Mittkeiluug  über  die  unterirdische  elek- 
triaehe  Chy-  und  SOd-London-Babn,  Uber  die 
beim  Bau  niassgehend  ;rev  esenen  «iesichls- 
ponktc,  über  einisre  Lrlalu tui^en  im  lielnebe 
und  neuen  l'rojrkte  zu  rnt<?rffrundbahneu 
für  London  mit  elektrisehem  oder  Drahtseil- 
Betrieb.  Die  rnabhilnjjrifrkeit  des  elektrischen 
B*>triel>es  der  in  einem  unterlrdisehen  Tunnel 
Holenden  Bahn  von  allen  l'ubilden  der  Witte- 
rung, wie  Schnee,  Frost,  Nebel,  Sturm,  sichern 
dieser  einen  betrilrlitlichen  \  ortheil  gegenüber 
allen  anderen  Betriebsarten.  Auch  bleibt  bei 
•lektrisehera  Betriebe  die  Luft  hn  Tnnnel  rein 

um!  i>t  Im  SuMiiiicr  \  rr!i.'ntiii->iii.'issi^-  kiilil. 
im  Winter  warm,  dtx^a  die  Fahrt  nicht  un- 
an^nehm  ist.  Die  Oesanimtlllnge  der  bereits 

genehmifrtcTi  lu-ufn  cli'ktrisrliiii  I'nlergrund- 
bahnen  in  London  wird  uiil  42  kiu  angeg<'1)en. 

[Vol.  X,  No.  3,  S.  /ÄJ.J 
Elertric     Hailway     Construction  in 
Europe. 

Znsammen'ttolhing'  der  von  der  Berliner 

Allgemeinen  I'!«  k  triziUltsge-i  tisi  Imft  ausge- 
führten oder  für  die  Ausführung  geplanten 
elektrischen  Bahnen  nebst  Mittheilungen  fiber 

Betriebslnn;:rii,  S|,iit"eite,  Steigpingen,  Be- 
triebttmittel  und  Motoren. 


[Vol.  A',  No.  3y  S.  m.] 
The  Transformation  of  Baltimore. 

2.  Theii.  Fortsetaung  von  No.  2.  Mitthei« 
'  lungren  fiber  die  Rabelbahn  und  di«  elektriaehe 

Pikesville-I.inif-  ilrr  Haltimore  Tractien  Cotn- 
I  panj,  mit  5  Abbildungen. 

'  [vot.  X,  No.  :s,  s.  m.] 

St  reet  car  fenders. 

!",rl)internngen  über  die  an  diese  Schutz- 
vorriehtung  für  elektrische  StraüHenbahnwagen 
I  XU  stellenden  Anforderungen. 

[  Vof    X.  \o  ,7,  \, 
The  intrinsic  value  of  Street  Uailway 
invcstmenta  by  Edw.  E.  Higgins 
8>  Theil.  Fortsetaiing  von  So.  2. 

[Voi.  X,  No.  3,  s.  m\ 
A  double  eoioparttnent  eondnit  ayateni. 

Mit  Abbildung. 
Meselneibung  einer  Anordnung  liLr  imter- 
irdische  Strom/.uleitung  elektrischer  Balm»  u, 
lioi  welcher  der  die  Leitungen  aufnehmend«» 
Kanal  der  Länge  nach  in  zwj'i  Abtheilungeu 
getbeilt  ist;  die  eine  dient  zur  .\ufnalinio  des 
ScbmutKCs  und  des  NiedenchlagrwasaerK,  die 
andere  für  die  Stromleiter;  letztere  ist  fUr 
gewöhnlich  abgeschlossen  und  wird  nur  durch 
>  den  Greifer  dut«  Wagens  beim  Durehgauge 
desselbi'n  geöffnet. 

Verurätiutty-shlalt  des  k.  k.  IIantlfl»mini»tvr. 
i       fVr  E^nenhohnm  und  •Schiff'nhrt.  1894. 

\No.  ■!<>.  X.  .:iv.] 

Begründung  zu  dem  Gesetzentwürfe, 
«■omit  weitere  Bestimmungen  Uber 

die  Ausführung  öffentlicher  \'it- 
kehrsunlagen  in  Wien  getroffen 
werden.    (Siehe  auch  Zeitschrift  fflr 

Ki»cnbahnen  und  Danipf'-ctiifl'nhrr  .Tnlir- 
gang  VII,  Hert  11  und  la,  .Seite  und 
187). 

ZMdNdkrj/V  ßtr  Stwttn-  wnd  V^Oanifirfluehaft. 

[Bd.  V,  No.  XV,  S,  1.} 
Die  Lokalbahn-Aktion. 

F.ine  abfrtllige  Kritik  der  gegenwärtigen 
Lokalbahnpolitik  der  üaterreicbiscben  Kegie- 
rnng.  Ks  wird  bemerkt,  dass  beim  Driingen 
auf  schleunigen  Ausbau  der  Lokalbahnen  zu 
wenig  Kücksieht  genommen  werde  auf  die 
flnansiellen  Krilfte  der  «inselnen  Länder 
Oesterreichs  uud  dalu'r  die  Landcstbcilf ,  die 
der  .\nregung  folgen,  in  „bodenlose  Dettzits" 
geralhen  können.  Ks  wird  empfohlen,  an- 
nächst  ein  Lokalbahngcset/.  zu  erlassen,  das 
frei  ist  von  den  Mängeln  des  (iesetzes  vom 
17>  Juni  1887  und  vor  allem  der  I'rivatunter- 
nehmung  wieder  gtOeseren  Spitdraum  gewährt. 
Es  gebe  nnr  zwei  Wege  nur  gedeihlichen 
KntwickhiiiL  dos  Lokallitilin«  i'sens;  eiitwe<ler 
die  herauziehung  der  Privatunternehmer  oder 
die  Ausführung  der  Bauten  fBr  Rechnung  des« 
.Staates,  für  dm  h  izti  rtu  Fall  müsse  dann 
aber  auch  der  Staat  mit  meinem  Kredit  ein- 
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tr«t«fi.  Die  Abvttlsiuig  des  finansielten  Rlitikofl 

auf  die  schwacl»  fuiulirton  fjandosfiimiizen  er- 
schein« beüeuklicli.    Der  N'erfasger  ist  auclt  i 
ein  Geifer  4er  SehmalspurlMthnen  «nd  meint,  | 

dass  c-'mv  „I'isrnhah»  für  pino  Go^^pml  nur  d.inti 
von  \\  i  r(h  >t  in  kann,  wenn  si»-  in  ilirt  i  fian- 
■en  Anlajii-  dii«  Elemente  für  «'ine  Vcrkclirs- 
entwicklunjf  in  ^ross^ni  Stil«-  bt-sitzt".  Kt 
billi^i^t  dnhfT  den  BpscIiIuss  de>  böiniiiscii«'n 
Landt'saiisschusscs,  der  dif  ficwührnn'r  einer 
Unterstützung  de»  Lande»  au  die  Brdin^ngr 
der  vollen  Spnr  knüpft. 

ZritMkr.f.  TratiMjtorfweiien  u-Strofmenban.  tSSfi.  ' 

[yo.     S.  143.] 

Dif    umtbiuattsticbe  LebeuB«   und  £r- 
irerbtdBner    in    ihrem    Einfluose  i 

;i  u  r  Bog^rcn /. Ulm   dt  r  liaftpflichts- 

reuten.  Von  Dr.  Karl  UUse. 
Die  Zeit,  wKhrend  welcher  die  Erben  eineü 
im  Betriebe  Verunffliiekten  zti   > nfsi  li;ldi;;( n 
üijid,  richtet  sicli  nach  der  niutluiiasRlichen 
Lebenftlaiier  und  Erwer)»ftfKhi{pkeit  des  Ver- 

Tinsrl'iekteo.  Soweit  die  ^V^ft^ve  it(  Frfiire 
koninil,  winl  von  der  i<eciits|>rechui)g  daran 
festgehalten,  daas  ihr  für  die  rnnthnwasliche 
Lebensdauer  des  verstorbenen  Ebeuiunnes  eine 
Rente  bewilligt  wird.  Wenn  da^e^cn  minder- 
jShrige  Kinder  in  i'rn;re  kommen,  so  besteht 
die  Neigung,  die»en  bia  zu  ihrer  Erwerbsfttbig- 
keit  eine  Rente  xuzubillijc'en,  anchwenn  nach* 
it  sen  werden  kann,  dass  der  verunffliickte 
EniAiirer  gestorben  väre,  bevor  die  minder- 
jftbrigen  Kinder  erwerbsfithig  geworden  wllren. 

[No.  y,  jo,  ii,  s.  144,  m  II.  m.] 

lieber  amerikanische  Stras senbabnen. 

Von  Oberingenieur  Hogo  Ktfetler.  (Vgl. 

Heft  4,  S.  916  dieser  Zeitschrift.) 
Die  Herstt'lhingskosten  der  Knbeibalincn 
werden  auf  600000  M  für  das  K.ilouieter  ange- 
geben, das  Kabel  ist  an  stark  in  Ansprnch  fte- 

noianu'iien  ^'^;'^k(•Ilr•^•^lr<'l  kcii  in  Z\\  iNcln'ii- 
räuinen  von  a— 4  Wochen  zu  erneuern,  ein 
neues  Kabel  kostet  UOOO  M.  Die  Leixtungs- 
f&higkeit  der  Kabelbnbncn  ist  aber  eine  recht 
namhafte.  Ein  Zug  besteht  der  Hegel  nach 
an*  dem  Motor-  und  zwei  Beiwagen,  die  zu- 
saintnen  rund  100  Personen  oder  in  dorSritnde 
tXXX)  Personen  zu  befördern  veruRiij*  u.  Allein 
dem  Unistande,  dass  dir  Katu  ibalmzüge  nicht 
schnell  zum  Stehen  gebracht  w  erden  können, 
wodurch  Tielfiich  Unglücksflille  hervorgerufen 
worden  sind,  schreibt  der  IJericliterstatter  die 
geringe  Verbreitung  der  Kabelbahnen  zu,  denn 
in  der  Zeit  Ton  t880— 1A9B  sind  819  km  in  Be- 
triff ^'t'sctzt,  wHhrend  iti  ilcr^clbm  Zrii  -^031  km 
clektriiichc  Bahnen  hiux.ugekümuieu  üiud. 

Dem  elektrischen  Betriebe  ^hSrt  in  Amerika 
ofTcnbar  dieZukiiiitt.iiai  liiiciii  rlcssci,  I  .cistungs- 
fäliigkeit,  namentlich  in  Chicago,  ^icli  glänzend 
bei  der  Hochbahn  bewMhrt  habe.  Rechnet 
man  eiuen  Zug  mit  4  W.i^-en.  so  «T^-ifVit 
für  die  Stunde  eine   l.eistungsffttiigken  von 


6000  Pemonen,  bei  6  Wagen  von  7660  Personen. 

Nim  halten  aber  nach  iSchluss?  der  Aiissf(>lhnig 
augesiellte  Ver«>uche  ergeben,  d&ns  mit  eiiieui 
Motorwagen  8  Beiwagen  unbedenklieh  su  1>e- 
fordern  sind,  so  dnsv  '*i67(i  Personen  in  der 
Stunde  fortbewegt  werden  können. 

DenSchluss  des  Berichts  bildet  die  Beschcei- 
bung  der  llochbalin  in  Chicago  in  Bezug  auf 
deren  Bau,  Betrieb  und  Ausstattung  mit  rollen- 
dem Inventar,  wobei  auf  die  Abweichiuigen  ge- 
genüber dem  Newyorker  Vorbilde  hingewiesen 
wird.  ITpber  die  Leistung  der  mit  Dampf  be- 
trirlu'urii  [lofhltalni  t'iir  liii'  l'i-rsniii'nln'riirili'- 
ruug  und  über  die  Bctricbsurgebais»e  im  Jahre 
1808  giebt  die  nachfolgende  Tabelle  Ansknnft: 


.\niwlil  <t«T 

\l|!>- 

c,  a  s 
•I  ?  S 
.a  ^  c 

i  e 

Monat 

h.'foriler- 

icn 

iMlime 

H 

fenonen 

In  DM. 

Sil 

.lanuar  .  . 

1  051 139 

49  706 

»4.. 

4,7 

Februar  . 

1066444 

48810 

4^ 

MBtz  .  .  . 

1374818 

68316 

BS969  I  85,0 

4,1 

April     .  . 

1  55<>l«t4 

78040 

53  m 

3,:. 

Mai  .  .  . 

SS044t« 

i6&im 

90814 

54,« 

Juni  .  .  . 

8474665 

171788 

84964 

48,ii 

Juli       .  . 

3(M2«12 

152  130 

77  521 

2.,, 

August .  . 

3ä4196H 

163097 

67  387 

41,6 

2,1 

September 

8961880 

19660S  tJtiOOi 

41,7 

%t 

fikober  .  . 

5  376220 

268811 

»3  9(il 

35,0 

l,^ 

November 

1457  675 

7266a 

77,6 

8,» 

Deserober 

1S88S78 

64168 

IS7647 

86,11 

4^ 

Der  BetriebskoefBsienl  erglebt  somit  66%. 

Trotzili-ni  wird  aber  die  AVeiterführung  mit 
Dampfbetrieb  ,niclit  beabsichtigt,  sondern  als 
elektrische  Bahn,  nammtlieh  auch  um  eine 
grö-;serf  Schnelligkeit  fltr  den  Betrieb  er» 

reirlii,-!!  /.u  kiiiiuen. 

ZtUung  dfs  Vrn'his  Deutxchfr  Ei/tenitahn' 
Vtrfßcütungen.  189i. 

[Ho,  Jä,  S.  117.] 

Kabelbahnen  in  England. 

Miltheiluii::<  ii  über  t  inii;f  neue  Kabel- 
bahnunteruehuiungeu  in  Ediuburg,  Newcaatle 
upon  Tyne  tu&d  L^don. 

[No.  23,  -Jß  u.  2r.  S.  »ßl  335  tt.  W.] 
Krfahrnngci)  im  Betriebe  der  Zahnrad- 
bahnen. Von  Alb.  Schneider,  liarzburg. 
Mittheilung  aus  dem  Aufsatz,  den  der 
(leheimc  Bauratli  .Schneider  auf  der  Weltaus- 
stellung in  Chicago  dem  internationalen  In- 
genienrkongress  überreicht  hat.  Insbesondere 
werilen  die  Ausfülirungen  von  Zahnradbahnen 
nach  dem  Abt'scheu  System  in  einer  Zusummen- 
stellung,  welche  Angaben  über  die  Lünge.  die 

grÖ.ssten  Sri'igmigen  und  schärfsten  Kriiin- 
mungen,  sowie  über  die  lietriebsmif u*i  und 
Betriebsweise  der  einzelnen  Bahnlinien  ent- 
hWlt,  eingehend,  mitgotlieilt,  und  die  Vortlieile 
des  Abt'scltuu  Zahnälunguusystems  in  folgen- 
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Hetk  Pnnkt«n  heryor{^hob«n:  Die  Abi'sehe  \ 

Srliifiif  vpriiicidcf  die  T^ugleidihriten,  Stösse 
itnd  Mängel  bciui  Zabnciogriff  an  der  StOi*»-  | 
lflckeiin6e8tiKng«;sieg«8tattetdi6Aniren<liiiif  ; 
beliebig  scliarfer  Krüiiimunffen  und  grösserer 
Geschwindigkeiten,  als  die  Kiggcnbach'sche  | 
ScIlleiM,  zeigt  sehr   unbedentende   Zahuab-  i 
nutstHTifr,  knnn  in   ihr.  i-  Stllrko  jedem  Zug-  ' 
gewiclii  imt   L«khiigkeH    iingcpaüs(  werden 
und  fordert  nur  ganz  geringe  UnterhaltungS' 
kosten.  —  Im  weiteren  wird  noch  die  Abt'sche  ^ 
LokomotlTe  eingeliond  beschrieben,  und  es  ' 
werden   im  Anschlüsse  hieran  <iie  charakle- 
ristiüchen  Unterschiede  im  Helriebe  und  in 
der  Hundhiibnng  des  Mtiflchinendienstes  bei 
den    ZaluirJiiih.iliiH'ii    Al>('si'Iii'ii   S\striiis   und  , 
bei  denjenigen  nach  Itiggcubach  durch  Uegen- 
ftberstetlung  der  Verhältnisse  der  Harzbahn 
(Blankenburg  -  TrinTirl  inid  dr-r  Höl'rtitliatbnhn 
deutlich   zum  Austiruck  gebracht.     Hervor-  | 
gehoben  sei  hiervon,  das«,  n'a«  als  ein  beson-  • 
derer  VorzTi fr  der  ll;ir/.bahn  anzuerkennen  i.«?. 
bei  dieser  alle  Wagen  uliue  weiteres  auf  an- 
dere dentscbe  Bahnen  ilbergehen,  ebenso  die 
Tollspurigen  Betriebsniitiel  der  letzteren  auf  ' 
der  Harzl>alin  jederzeit  Verwendung  finden 
können,  während  es  bei  der  Höllenthalbalni 
bei  der  Zugbildung  sleUi  der  Einstellung  be- 
sonderer mit  Zshnradbrems«*  ausgerüsteter 
Br^nl^\vaL'|■u   licdarf.     \uf  diT  Harzbahn  be- 
trügt «lie  vorge^chriebcu«;  Zugge«cbwindtgkei( 
fiir  die  Adhüstonsstreeken  zu  Berg  15  km,  zu 
Thal  bei  J,  "  o  '  <ernll*  2tl.  s<ni>t  -25  km  in  der 
Siuuiie;  iu  den  Zaluistaugunstrcckeu  mi  Tlial 
10  km,  EU  Berg  Ist  sie  nnbeschrlnkt,  man 
fährt  gewühfitich  mit  11  km  in  der  Stunde, 
ist  aber  bei  \'«r.sULhsiahrten  schon   bis  auf 
2ri  km  bei  Steigungen  von  (i'Vo  gekommen. 
Dl  iDgegenüber    übersteigt  die  (Jeschwindig- 
kiU  bei  der  ilöllenthalbahu  im  allgemeinen 
nicht  K  km  in  der  Stunde.   Attf  der  letzteren 
ist  ferner  die  Befördernag  von  Laugholz  ge- 
wissen Einschränkungen  nnlerworfen,  die  for 
die  Ilarzbahn  nicht  bestehen. 

Zum  Schloss  geht  Schneider  auf  die  An- 
lage- nnd  Betriebskosten  nSher  ein;  zum  Ver- 
gleich der  ki:iiiii('l  risclit'U  A lila;;  i'ki i>t iMl  seien 
nachstehend  die  .Mittheil uugeu  von  4  Keibiuigs- 
bahnen  «ud  von  4  Bahnen  gemisekten  Systems 
angeführt:  Da.s  Kilonieter  BahnlSnge  hat  ge- 
kostet : 

^V.  Keibnngsbabnen:  . 

bei  der  SeiMineringbahn    ....  IKMXKiüM 

.,    (;ntthHrdbahtt    .....  l^OUttüO 

„     „   Urennerbahn     .....  66U()UO  „ 

„    „  Arlbergbahn   515  (MO  „ 

B.  Bahnen  gemischten  Sy4<tems: 

bei  der  I'isener/.-Vordcrnberger  Bahn  47r»  OOO  M 

„  Hüllenihalliahn  250000  „ 

,.    „  Ilarzbahn  128U0O  „ 

..       BosuLtcken  Balm  9H800  „ 


Bei  den  drei  nachstehend  aufgeführten 


Zahnradbrtlinrji 

stellten    steh  die 

Bcrr:*'!.-- 

«rgebnisse  in  den  Jahren 

1891  luid 

1892  wie 

Harz- 

Ifejilin 

llölleii- 
thal- 
bahn 

Eisenerz- 

berger 
Bahn 

teol 

uennTeoe  <iug^ 

i 

1 

kilomcler     .  . 

86  877 

loa.  01& 

80000 

Zahl  d. befördert. 

Personen .  .  . 

78706 

257706 

98  986 

Zahl  d  befördert. 

(•ülertonncu 

18!>«90 

140  761 

2til7B2 

Betriebskosten 

in  M  .... 

mm 

oteMhlleML 

813408 

MSBOldleMll. 

aMoou 

OberlMtnag 

Betriebi«koBten  f. 

l  Zuu'kiii  in  ^1 

9^ 

Kohleuvcrbr.  f. 

i  Zttgkm  in  kg 

IV 

OHM- 

hSUMR) 

* 

86,9 

(Frofcn- 
dorfcr) 

od.  22,4  kg 

(Liba- 
•clilaer) 

Zu  er\v;Uinrii  ist  noch,  dass  die  Zalnirnd- 
bahnen  nach  übereiii'-tiuunenden  Bericliien 
»ich  Im  Winter  in  hrvlu-ni  (^trade  bewährt 
haben;  von  der  Ilarzbahn,  der  Eisenerz- Vor- 
dcrnberger  nml  iler  Bosnabahn  wird  aus- 
drQcklich  mitgethcilt,  dass  hier  der  Zahn- 
stangenbetrieb  den  stärksten  Unbilden  der 
Witterung  innger  Widerstand  geleistet  habe, 

als  der  Betrieb  bei  ir^^i'nd  einer  Rrihmi;,'-''hiihii. 

Im  Auschluss  au  etu  von  den  italienischen 
Ingenienren  Artomi  deSait  Agnese  und  NIooU 
i  rstal tetes  Gutachten  «'erden  die  Vorzii;;(  der 
Zuhuradbahuco,  insbesondere  derjeuigeu  des 
Abt'schen  Systems,  in  ftrigenden  Punkten  «n- 
sammengefasst: 

1.  Da  die  liahuvcrbinduug  zwischen  zwei 
gegebenen  Punkten  bei  der  Zahnstangen- 

balui  wescntlicl»  kürz«  r  wird,  werden  die 
Anlagekosl<'n  geringer, 
9.  Auch  die  Betriebskosten  werden  pr^ringer, 

n^^  l)(  i  ciiifM"  zwischen  denselben  I'rinkten 

gcilacliteii    Ueiliuii>;sbahn  von  •:leicher 

l,<eistungstlihigkeit. 
3.  Die  Beiricbs-icherheit  ist  viel  grösser, 

als    auf   lieibungsbalmen    mit  .>^teileu 

Steigungen. 
Vom  wirth-^ehafiliehrn  Standpunkt  aus  wird 
für  starken  Vcrkeiir  enie  Steigung  der  ver- 
einigten Reibungs-  und  Zahnradbahn  v<m  nicht 
über  7%  empfohlen. 


Hmwf  cgebni  Im  AsArac«  des  KAnIgL  Htailsteriniiii»  der  OlTcntilchen  AtMt«ii. 
Vrriar  von  .liilina  Sprincer  in  Herlin     —  Druck  von  H.  8.  tiennann  En  tt^Hiu 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen 

1894.  Juni. 


WaAuM  d«r  geplaaten  «ldctri«iIi«B  Baha- 

anlage  in  Königsberg  i.  Pr.  auf  i$»  JMww- 
•itttMUWtalteTi  hei  elektrii^clipn  ttnd  nWigtte- 

titiclieu  Meääuugea.'; 

Gutachten,  erstattet 

von 

Dr.  A.  Sliiby, 
a«h.Bflci«nuupraUi.  Professor  an  dör  KCoigL  Tectmtoobca 
HöafeMlinto  In  Ohulottuibnt. 

L  Die  StSnmgen»  am  welche  es  sich  im 
vorlipg'cndcn  Falle  bandelt,  beruhen  auf 
FernwirkuDgcn  des  elektriscbeu  Stromes. 
Sie  werden  nieht  nur  dnrch  elektrische 
Bahnen,  sondern  mehr  oikr  wt-ni^^t-r  durch 
jede  grössere  Stromerzeugungsautage  mit 
zentralisirtem  Betrieb  und  Fernleitung  der 
elelctnaeben  Kratt  hervorgerufen  und  lassen 
sich  im  wesentlichen  auf  zwei  Terschiedene 
Ursachen  zurtlckfübrcn. 

la.  Die  erste  bemh«  darauf,  daas  Jeder 
stromführende  Leitor  auf  eine  bewc^rlich 
aufgehängte,  vom  Erdmagnetismus  ge- 
richtete Magnetnadel  eine  ablenitende  Kraft 
ausübt,  deren  GrOwe  nur  von  der  Intensi- 
tät des  Stromes,  von  der  Ausdchniinfj:  und 
▼on  der  Entfernong  des  Leiters  abhangt. 
Sie  ist  direkt  proportional  der  StromBtirke 
und  indirekt  propürtional  dem  Quadrate 
der  EutfernuDg  des  Leiters. 

Sind  zwei  p  a  r a1 1  e  le  Leiter  vorhanden,  in 
denen  die  Ströme  gleich  und  cnt<;cgengesetzt 
gerichtet  sind,  so  heben  sich  die  ablenken- 
den Wirkungen  desto  vollständiger  auf,  je 
nftber  die  Leiter  aneinander  liegen,  nnd  Je 
grösser  ihre  mittlere  Entfernung  von  der 
Magnetnadel  ist.  Da  die  technischen  Stark- 
stromanlagen zur  Zeit  auBnalmuIOB  mit 
Hin-  und  Rückleitung,  die  nahe  bei  ein- 
ander liegen,  versehen  sind,  kann  eine 
nenuenswerthe  Störung  aus  dieser  Ursache 
nur  tn  den  seltensten  Fällen  in  Frage  kom- 
men.   Die  Art  and  Grösse  der  Störung 

')  Anin. der  licd uktion.  Das  \  orstrhende, 
im  Auflra<r(r  der  Herren  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeite»  und  der  geistlichen,  Unter- 
richts- U.8.  w.  Angelegenheiten  erstattete  Gut- 
achten hat  dem  Prüsidenten  der  physikalisch- 
technischen  Beidiaanstalt ,  Wirkl.  Geheimen 
Ratli  Herrn  Dr.  von  Heludioliz  vorj.'-i'lcüi'n,  der 
sich  dessen  Ausführungen  im  wesentlichen 
angeschlossen  hat. 


Utesfe  sich  mit  ziemlicher  Sicherhdt  durch 

■  Rechnung  ermitteln. 

Für  die  in  Königsberg  vorliegenden 
Verlilltnisse  haben  die  als  zatreiTend  sa 

bezeichnenden  Rechnungen  der  DDr.  A.Hart- 
wtoh  und  P.  Cohn  (veröffentlicht  in  der 
Elektrotechnisohen  Zeitschrift  1888,  S.  MB) 

;  ergeben,  dass  die  Störung  durch  die  pa- 
rallelen Leiter  der  projektirten  Strassenbahn 
SU  minimal  ist,  dass  ihr  Vorhandensein  in 

j  dem  hier  allein  in  Frage  kommenden  physio« 
logischen  Institut  selbst  dureh  die  feinsten 
Hilfsmittel  kaum  noch  diirfte  konstatirt 
werden  können. 

Ausser  dieser  Wirkung  paralleler 
Leiter  kommt  bei  einer  Strassenbahn  von 
der  projektirten  Einrichtung,  bei  welcher 
die  Stromzuführnng  durch  einen  oberirdisch 

'  g'cspanntcn  Draht,  die  Rückfiihrting  dagegen 
durch  die  Schienen  erfolgt,  die  nicht  zu 
vemachllssigende  Wirkung  der  durch  den 
Wagen  geführten,  nahezu  senkrechten 
stromführenden  Verbindimg  beider  Leiter 
in  Betracht.  Auch  diese  Wirkung  ist  von 
den  genannten  Verfassern  (a.a.O.)  durch 
Rechnung  ermittelt  worden  und  ihr  Einfluss, 

j  zusammen  mit  dem  wesentlich  kleineren 
zaM^erwAhnten,  anf^/ammSkalentheilmig 

^  bei  der  gebrauchlichen  Spiegelmessimg  ge- 

1  fundeu  worden.  Störungen,  welche 
durch  die  direkte  Wirkung  der  Leiter 
veranlasst  werden  können,  darf  man 
hiernach  als  unwesentlich  be- 
zeichnen. 

I  Ib.  Eine  zwdteürsaohe  von  Störungen 
ist  bedingt  durch  das  Auftreten  von  Erd- 

I  strömen. 

I       Wenn,  wie  im  vorliegenden  Projekt,  zur 

I  Rückleitung  des  Stromes  einzig  und  allein 
'  die  Schienen  benutzt  werden  sollen,  so  ist 
nach  vorliegenden  Erfalirungcu  der  Fall 
nicht  ausgeschlossen,  dass  das  unter  dem 
Bahnkörper  lie^jende  Erdreich  an  einzelnen 
I  Stellen  der  Bahnlinie  verscbiedeuc  elek- 
trische Spannnng  annimmt,  und  dass  die 
Ausgleichung  derselben  nicht  allein  durch 
die  Schienen,   sondern  auch  durch  den 
,  leitenden  Erdboden  erfolgt.   Es  entstehen 
j  dann  die  so^MMiannten  Erdströme,  deren 
Stärke  und  V<  i  lauf  durch  vorherige  Rech- 
nung nicht  ermittelt  werden  kann,  da  die 
bedingenden  Ursachen  von  dem  Jeweiligen 
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Zastande  des  Babnkörperi«  imd  des  Erd- 

reicbs,  sowie  von  den  schwankenden  Witte- 
rnn^vorhftltniBsen  abhängen.  Die  Erfah- 
rung hat  jfezeigt,  dass  Stärke  and  Verlauf 
diesMT  Ströme,  je  nach  den  erwUhnten  Um- 
ständen, auBserordentlicl»  versfclii«  den  sein 
kann;  die  Technik  bat  sie  darum  mit  dem 
Kamen  der  ragabondirenden  StrOme  be- 
seichnet. 

Wenn,  was  auch  im  vorliegenden 
Falle  nicht  ausgeschlossen  erscheint, 
solche  Ströme  direkt  unter  dem  phy* 
siolopischen  Institut  oder  in  un- 
mittelbarer NUbe  desselben  ihrou 
Verlanf  nehmen  sollten,  so  sind  nam- 
hafte Störungen  der  zu  i  l cktribcli en 
Messungen  dienenden  Instrumente 
unausbleiblich. 

Die  angeführten  Verfasser,  Assistenten 
der  Königsbers-cr  stndtiseluMi  Elcktrizitfits- 
werke,  haben  auch  nach  dieser  Richtung 
Keehnungm  md  Messungen  unter  Be- 
nutzung des  vorhandenen  elektrischen 
Leitungsnetzes  fttr  LichtUeferung  augestellt, 
dodi  onus  ieh  Anhand  nehmen,  diesen 
Atwflihrungcn  denselben  Grad  von  Zuver- 
!?1ssifrkcit  beiztilcpi'n,  wie  den  zn  In  er- 
wähnten Ermittlungen  dcreelben  Verfasser. 

TrotB  grOsster  Umsieht  nnd  Sorgfalt, 
die  unz%veifclhaft  von  ihnen  nnf^rwendct 
worden  ist,  lassen  sich  die  Verhältnisse,  wie 
sie  nach  Inhetriebsetzang  der  Bahn  ein- 
treten werden,  zur  Zeit  weder  gleichartig 
herstellen,  noch  mit  gentigender  Sicherheit 
ttbcrseheu. 

Wichtiger  aind  fOr  die  Beortheilnng  der 
zu  erwartenden  Störungen  die  Erfahrungen, 
welche  nuui  in  Halle  und  Breslau,  wo  die 
störenden  Einflüsse  bereits  rorhandener 
Bahnen  nach  dieser  Richtung  studirt  sind, 
gemacht  hat.  Besonders  lelirreieh  sind  die 
sachlichen  Erörterungen,  welche  O.  E.  Meyer 
und  K.  Hützel  über  die  Verhältnisse  in 
Breslau  in  der  Elcktrotechnisclirii  Zeitschrift 
1894,  S.  33  TeröfiTentlicbt  haben.  Dort  sind, 
allerdings  unter  bei  weitem  ungünstigeren 
Verhältnissen,  als  sie  für  Königsberg  in 
Betracht  kommen,  so  wesentliche  Störungen 
aufgetreten,  dass  feinere  Messungen  magne- 
tischer oder  galvanischer  Kriifte  nach  den 
Anfrnlion  der  direkt  betheiligten  Vcif  is^er 
nur  noch  zur  Nachtzeit  angestellt  werden 
können.  Die  VerhKltnisse  sind  in  Breslau 
deshalb  so  ungtlnstig.  weil  erstens  die 
elektrische  Bahn  iu  unmittelbarer  Nähe 
(0  m  entfernt)  an  dem  GebJiudc  des  physi- 
kalischen Institut-s  voriiberführt,  und  weil 
zweitens  die  I^a^e  des  Instituts  in  <ieiu 
Leitungsnetz  der  Bahn  derartig  Ist,  dass  die 


an  letaterem  anftretenden  Brdstr^ime  das 

Erdreich  unmittelbar  unter  dem  Institut 
durchziehen.  In  Könipsbcr^:  daprefren  ist 
der  nächstliegende  Punkt  der  Balm  12ö  m 
von  dem  physlotoi^B^en  Institut  ontremt, 
und  d;is  letztere  seitlieh  der  Pahnlinie  so 
gelegen,  dass  die  gradlinige  Verbindung 
zweier  Punkte  derselben  niemals  den  Erd- 
boden unmittelbar  unter  dem  Institut  durch- 
schneidet, so  dass  nur  etwaige  seitliche  Aus- 
läufer der  Erdströme  für  die  Störung  in  Be- 
tracht kommen. 

Innnerhin  wird  eine  fühlbare  Stö- 
rung der  Instrumente  au  jener  Stelle 
als  möglich  angenommen  werden 
müssen;  eine  bestimmte  Angabe  über  den 
Umfang  derselben  ist  aus  den  angeführten 
Gründen  zur  Zeit  nicht  möglich.  Eine  Be- 
einflns.^iin^^  derüOOm  entfernten  Sternwarte 
erscheint  dagegen  wegen  der  seitlichen  Lage 
derselbeu  ausgeschlossen,  ist  auch  nicht 
emstltch  behauptet  worden. 

n.  Die  Erörterung  von  Massregeln  mr 
Vorbeugung  Ton  Störungen  hat  zu  be- 
handeln 

a)  diejenigen  Mittel,  welche  die  wissen- 
sehaftliebeu  lastitnte  ohne  erheb- 
liche Opfer  in  Anwendung'  bringen 
können,  um  sich  selbst  gegen  die 
Störungen  eu  eehtttsen, 

b)  diejenigen  Einrichtungen,  welehe  von 
der  Bahn  zur  Verminderung  der 
Störungen  getroffen  werden  können. 

IIa.  Die  wissenschaftlichen  Aufgaben 
der  UmTersitHtsinstitnte  sind  nach  awei 

Riehtungen  zu  unterscheiden.  Zunllchst 
dienen  sie  dem  Unter  riebt.  Die  Prakti- 
kantrai  sind  im  Gebrauch  der  wissenscbaft- 
liohen  Hilfsmittel,  d.  h.  der  Messinstrumente, 
zu  unterweisen,  in  der  Erkennung  und 
Deutung  der  riiänumeue  2U  üljen  und  zur 
selbständigen  Forschung  anzuleiten.  Es 
ist  eine  bekannte  Thntsache  und  auch 
natürlich,  dass  die  bei  diesen  Ucbungca 
gewonnenen  wissensebaftllehen  Ei^bnlsse 
im  allgemeinen  von  untergeordneter  Be- 
deutung sind.  Nur  in  seltenen  Fällen  wer- 
den die  erzielten  Resultate  als  Bausteine 
der  Forschung  Verwendung  finden  können. 

Eine  f^rössere  oder  j^ering-ere  Oenauig'- 
keit  der  Messrcsultate  kommt  nicht  ia 
Frage,  wenn  Ziel  und  Gang  der  Unter- 
sucliung  in  klarem  Zusammenhang  bleiben. 
Nach  zehnjährigen  Erfahrungen,  welche  ich 
in  der  Leitung  eines  grösseren  elektrotech- 
nischen lottltnts  an  der  Technischen  Hoch- 
sclmle  gewonnen  habe,  möchte  ich  es  sogar 
vom  pädagogischen  Staudpunkt  aus  für 
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eiaea  Vortheil  eracliteo,  wenn  dem  Prakti- 
knnien  Ton  vornherein  Gelegenheit  geboten 
wird,  P"'ehler  einer  Thitorsuchung-,  die  durch 
Störuageu  verursacht  werden,  kennen  nnd 
in  ihrem  Binfiiwi  wat  das  Gesammtresaltat 
schätzen  zu  lernen. 

In  jedem  grOsspron  oIcktri^^cTien  Laho- 
ratoriam,  wo  Untersuchungen  verscliieden- 
«ter  Art  mit  schwaeben  und  mit  stiurlcen 
Strömen,  mit  den  empfindlichsten  und  mit 
weniger  empfindlichen  Messiiistrumenten  zu 
gleicher  Zeit  voi^nommen  werden,  sind 
«oMm  Störungen  unvermeidÜdi.  Die  Stö- 
rungen sind  aber  nicht  nur  elektriselicr 
Natur,  Erschütterungen  durch  vorUber- 
falirende  Wagmi,  dnreh  StOsRe  im  GehAnde, 
durch  Hill-  und  Herf^ehcn  von  Personen  in 
demselben  oder  in  angrenzenden  Zünmom 
rufen  bflnfig  Störungen  von  viel  grösserem 
Betrage  hervor.  Es  ist  mir  mitgctheilt 
worden,  dass  im  physikalischen  Iii>titnt  der 
Universität  Berlin  die  Arbeit  an  allen  fei- 
neren MesBinstramenten  mben  mnw,  wenn 
ein  Bataillon  Soldaten  Aber  die  Uaneball- 
brficke  marscbirt. 

Fflr  UnterriebtKEweoke  kommen  solche 
Störungeni  die  in  allen  grösseren  Stildten 
und  in  stnrk  besuchten  Instituten  zu  er- 
tragen sind,  urt'ahrungsmässig  nicht  in  Be- 
tracht. Man  beklagt  sich  nicht  einmal  dar- 
über, sondern  nimmt  aie  als  aelbstvemtlnd- 
lich  in  den  Kauf. 

Anden  steht  es  mit  der  sweiten  Auf- 
gabe, der  die  Universitätsiustitute  zu  die- 
nen haben,  mit  der  Forschungstbätig- 
keit  der  Professoren  und  der  üoctoranden. 
Hier  ist  jede  Störong  der  Instrumente,  mag 
sie  aus  elektrischen  oder  anderen  Ursachen 
herrühren,  als  schwer  empfundener  Uebel- 
stand  m  bezeichnen.  Ich  will  gerne  m- 
geben,  dass  bei  den  subtilen  elektri.seiien 
Messungen  der  Physiologen  häutig  wieder- 
kehrende, in  ihrem  Einfluss  unkrontrolir- 
bare  Störungen  die  Forschungsarbelt  anter 
Umstunden  pSnzlich  lähmen  können. 

Allerdings  Avird  es  in  vielen  Fällen 
wohl  mOglleh  sein,  wenn  die  Arbeit  ohne 
einen  aus<jedehntcn  Apparat  von  wissen- 
schaftlichen HUfemittcln  vorgenommen  wer- 
den kann,  dieselbe  in  ein  günstiger  gele- 
genes Lokal  eines  andern  der  meist  weit 
vertheilten  Universitätsinstitute  zu  verlegen. 

In  Königsberg  bietet  z.  B.  die  Lage 
des  phyBikallBohen  Ihstitats  volle  Gewilir 
der  Siclierlieit  gegen  Str)runf,'en  durch  den 
Betrieb  der  projektirteu  elektrischen  Bahn. 
Bs  mag  nnn  sein,  daas  die  Natnr  der  phy- 
siologischen Forschung  ein  solche«  Ana- 
kunftamittel  b&nflg  verneint.    In  dieaem 


Fall  tritt  die  Frage  heran,  ob  es  nicht 
möglieh  iat,  die  elektrischen  Measinstrn- 

raante  oder  die  ^^essnlethoden  der.irt  zu 
gestalten,  dass  dieselben  einen  Selbst- 
schutz gewähren. 

Es  ist  zwar  nicht  unbedenklich,  dlcae 
Frage  in  vollster  Allgemeinheit  zu  bejahen 
doch  gestattet  die  hohe  Entwicklung  der 
heutigen  Instromententeehnik,  sowie  die 
grosse  Ausbildung',  welche  die  physiknÜBchc 
Forschung  den  Messmethoden  hat  zu  Theil 
werden  laasen,  fOr  weitaus  die  meisten  Fille 
die  Möglichkeit  eines  solchen  Selbetsohntsea. 

Was  znnSehst  die  Messinstrumente 
selbst  betrift't,  so  kann  darauf  hingewiesen 
werden,  dass  die  Technik  neben  den  mit 
pchwiiif^endcn  MapTictnadeln  ausgerüsteten 
Galvanometern,  welche  der  Störung  durch 
anasere  elektrische  oder  magnetische  Ein- 
flüsse in  hohem  ^I;!ssi  unterliegen,  noch 
eine  andere  Form  der  Galvanometer  der 
Forschung  zur  Verfügung  gestellt  hat, 
welche  von  einer  aoleben  Beeinllnesang  faat 
vollkommen  frei  sind.  Es  sind  dies  diejeni- 
gen Instrumente,  bei  welchen  eine  stromfüh- 
rende Spule  in  einem  starken  magnetiechen 
Felde  frei  beweglich  aufgehängt  ist,  und 
welche  man  als  Galvanometer  nach  d'Ar- 
bouval  oder  nach  Deprez  zu  bezeichnen 
pflegt.  Das  wirkende  magnetische  Feld 
lUsst  sich  mit  Leichtigkeit  so  stark  ausbil- 
den, dass  die  störenden  Einflüsse  dagegen 
verschwinden. 

Die  fortsch  rettende  Elektrotechnik, 
welche  Instrumente  nöthig  hatte,  um  un- 
mittelbar in  der  Nähe  der  starken  magne- 
tischen Störungsfelder  der  Dynamomaschi- 
nen elcktrfsclie  Messungen  auszuführen,  hat 
die  Ausbildung  dieser  Instrumente  veran- 
lasst. Seit  Jahren  sind  solche  Instrumente 

in  dem  von  mir  J2;e!eiteten  Laborntorinm 
in  Gebrauch  und  haben  sich  vortrefiTlich 
bewÄhrt. 

ICs  könnte  eingewendet  werden,  das« 
die  lüerhci  unumt.'Üng'liche  Aufhängung  der 
stromführenden  Spule,  deren  Drehung  ver- 
mittelst SpiegelableBnng  das  ICeBareBoItat 
orfjiebt,  an  einem  feinen  Metalldraht  nicht 
die  gleiche  Emptlndlicbkeit  nnd  Konstanz 
bietet,  wie  eine  an  einem  Coeonfkden  hSn- 
gende  Magnetnadel.  Demgegenflber  darf 
darauf  hingewiesen  werden.  da«R  die 
Emptindlictikeit  dieser  Instrumente  bis  jetzt 
noch  gar  nicht  bis  an  die  Grense  der  Zu* 
lässigkeit  aniip-cbildet  worden  ist,  weil  das 
BedUrfniss  gegenüber  den  vorhandenen 
Magnetgalvanometem  nicht  vorlag.  Es  ist 
jedem  Fachmann  klar,  dass  durch  Ver- 
stftrknng  des  kttnatiichen  Magnetfeldes, 
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etwa  luitei  Eiaiührung  von  Elektroma^- 
Mten,  sowie  dareh  Vermebruntr  der  Si  aU  n- 
windung-fn.  (Wc  Instnimcnto  in  fast  iinlio- 
grenzter  Ausdehnung  nach  der  Kiclitung 
der  Empfindltehkeit  ansbildnngsAhig  ilnA. 

Uebrigens  Itt  sit/t-ii  die  käuflichen  und, 
wie  ich  gleich  hinzufügen  wUl,  nicht  theu- 
ren  Instrumente  bereits  eine  botae  Empflnd- 
Uclifceit.  NftCh  cinc-r  vi'r^'leichcnden  Mes- 
sung von  Ayrtoii  l'lektrotechnißchc  Zeit- 
schrift 1890,  Ö.  543)  betrug  bei  einem  ge- 
wOhnliebeii  d'Anonval  •  Instrament  Ton 
Carpentier  die  mittlere  Ablenkung-  für  ein 
iIikro-Amp6re  hal  einer  Schwiagungszeit 
von  10"  und  gewOhnlleber  Skalenentfer- 
nung  286  Skalentheile.  während  das  von 
den  Physiologen  vielfach  benutzte  Ro6cn- 
thalsche  Galvanometer  unter  gleichen  Ver- 
hUtDiwen  nur  25  Sk»lentheito  Uefnte. 

Aber  auch  dio  gfwöhnlichen  Magnet- 
galvanometcr  sind  bis  zu  einem  gewissen 
Orade  des  Selbstsohntzes  flibfg,  indem  man 
sie  mit  einem  Mantel  oder  Ring  von  wei- 
chem Eisen  iimgiebt  Din  theoretische  Be- 
rechtigung diebcä  Vuroclilags  ist  einleuch- 
tend, wenn  aueh  sagegeben  werden  mtue, 
dass  vollkommen  zufrirdf»ii«?tp|leTide  Ergeb- 
nisse praktisch  mit  diesem  Verfahren  noch 
nieht  ersielt  worden  sind.  Doch  liegt  dies 
an  technischen  Schwierigkeiten, zum  grüssiei) 
Theil  in  dem  Material  des  Eisens  begründet, 
welche  die  Technik  bei  vermehrter  Naeh- 
frage  sicherlich  (iberwinden  Wird. 

In  Bezug  auf  die  zu  vcrwrndeTKU'n 
Messmethoden  möchte  ich  aufmerksam 
machen  anf  die  .fedem  Physiker  wohtbe- 
kannten  NuUmethoden.  welelu-  in  neuerer 
Zeit  bei  wiBsenschaftllchen  Messungen  zu- 
nehmende Verwendung  finden.  Die  Messung 
findet  statt,  indem  durch  Kompensation 
mittels  bekannter  Btromquellen  die  Nadel 
des  Galvanometers  in  ihrer  Nullstellung 
snrfiekgebalten  wird.  Diese  Methode  ge» 
stattet  unter  ncmitzungdcr  mustergültigen 
Kormalelemente  der  physikalisch-techni- 
sehen  Betobsanstalt  nieht  nur  wcBcntlloh 
genauere  Messungen,  sondern  lässt  plötz- 
lich eintretende  s1i"rende  Einflüsse  !<  ieliter 
erkennen  und  btTücksiciiiigen.  Die  uusser- 
ordentiicb  genauen  Aiehnngsarbelten^wdcbe 
die  Reichsanst;ilt  selber  ausführt,  sind  nur 
unter  Benutzung  solcher  Meiitodeu  in  dem 
ihr  sngewiesenen  nngünäti^eu  Lokal  mög- 
lich geworden. 

Rollte  man  in  der  metallischen  Auf- 
iiaiiguug  der  Spule  des  d'Arsonval-lnsti-u- 
mentes,  wegen  der  Temperatoreinflttssen 
unterliegenden  Torsion  und  Spannung  des 
I*^adeus,  ein  Uinderniss  fiir  absolute  Mes- 


sungen erblicken,  so  giebt  auch  hier  die 
Anwendung  der  Xullmethoden  das  er- 
wünschte Auskunftsmittel. 

Schliesslich  darf  darauf  hingewiesen 

-  werden,  dase  es  eine  wesentllehe  Aufgabe 
der  Wissensehnft  selber  bleiben  mnss,  die 

I  Schwierigkeiten  und  Störungen,  welche  die 
Natur  bei  der  Erforschung  ihrer  Gesetze 
I  jederzeit  hindernd  in  den  Weg  legt,  erfolg* 
reich  zu  bekämpfen,  und  dass  man  mit 
I  grosser  Zuversicht  auch  bei  der  vorliegen- 
I  den  Sohwierigkeit  einem  gllloklichen  Oe- 
j  lingen  entgegensehen  darf. 

Endlich  muse  noch  eine  Frage  berührt 
werden,  welche  in  den  zur  Sache  erstatto- 
I  ten  Gutachten  mehrfach  wiederkehrt.  Es 
1  wird   behauptet,    dass  erdmagn etisehe 
j  Beobachtungen,  d.  h.  solche  bezüglich  der 
j  OrOese,  Richtung  und  Variation  der  erd« 
magnetischen    Kraft,    durch  elektrische 
Bahnbetriebe  unmdglich  gemacht  werden. 

Ohne  die  grosse  wtssensebafkllcbe  Be- 
deutung derartiger  Forschungen  zu  be- 
zweifeln, darf  demgegenüber  mit  vollster 
i  Bestimmtheit  betont  werden,  dass  solche 
I  Beobachtungen  in  grossen  und  verkehrs- 
reichen StÄdtcn  überhaupt  unmöglich  sind. 
^  Dies«  difüzilen  Messungen  verlangen  ab- 
j  solnte  Ruhe  und  Femsein  von  eisernen 
Ma.ssen.   Beide  Bedingungen  sind  in  ein>  r 
,  modernen  grösseren  Stadt  nicht  mehr  zu 

-  erfüllen.  Für  solche  Foi^chungen  dienen 
besonders  eingerichtete  und  abseits  ge- 
legene   Observatorien,   wie   dasjenige  in 

I  i'otsdam,  und  der  Staat  hat  durch  seine 
Fürsorge  tMwiesen,  dass  den  l>ereehtigten 
j  Forderungen  der  Wissenschaft  auch  nach 
dieser  Richtung  Rechnung  getragen  wer- 
den icann. 

IIb.  Wenn  einer.scits  gewünscht  wer- 
den rnnss.  dass  die  Wissenschaft  ihren 
'  Beistand  zur  Behebung  der  vorliegenden 
I  Schwierigkeiten  willig  darbiete,  so  erwachst 
I  andererseits  aber  das  nicht   minder  ge- 
rechtfertigte  Verlangen,   dass   auch  die 
Technik  ibrersetts  alle  Mittel  in  Anwen- 
dong  bringe,  um  die  Störungen,  wenn  nicht 
gfirz  7.n  beseitigen,  so  doch  auf  das  Uusserste 
zu  beschränken.  Du!^  einfachste  wäre,  wenn 
I  die  Technik  dan,  flbergehen  konnte,  fUr 

den  elektrischen  Bahnl)etr!eb  ein  unter- 
I  irdisch  zu  verlegendes  Zweileitersystem 
!  anzuwenden.  Die  Möglichkeit  diesw  Lo- 
sung ist  durch  die  Bahnanlage  in  Budapest 
sowie  durch  einige  andere  Anlagen  er* 
wiesen. 

I       Die  technischen  Schwierigkeiten  einer 

'  nuFretehenden  Entwässernng  des  unter- 
I  Irdischen  Leitungskanals  sind  jedoch  nur 
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unter  gewissen  örtlielien  Verhiltnissen  zn 
ttberwinden,  die  bei  eiucr  Stadtanlage  Uber- 
aus selten  vorliegen.  Thatsaclio  ist,  dass 
mehr  als  -7,5  aller  elektrischen  Eisenbalmcn 
dieses  System  trots  selDer  iii)leiig1>arein 
Vorzfitri'  auch  in  ?l>thctisohrT  Boziehung 
nicbt  benutzen,  sondern  die  hüsüliche  ober- 
irdieebe  Leitung  und  die  Rttckfahrang  des 
Stroniw  durch  die  Sobtenen.  Der  Grund 
ii^t  im  wesentlichen  ein  wirthschaft- 
licher.  Die  Anlage-  und  UnterhallUDga- 
kosten  eine«  Bahnbetriebes  mit  nnterirdi- 
scher  Poppelleitung  ?!inr1  ?o  powfiltip',  <if»ss 
eine  Rentabilit&t  iu  den  meisten  Fällen  aus- 
geschlossen ersebeint. 

Das  gleiche  gilt  von  den  mit  Akkn« 
mulatoren  betriebenen  Bahnen. 

Man  wird  also  bei  dem  dermaligeu 
Stande  der  Technik  mit  dem  am  meisten 
vnrhffMteten  „o]ngle-troUey*-8ystem  rech- 
nen müssen. 

Es  ist  vntcr  In  flnfigefBhrt  mrorden,  dass 
die  Störungen  nur  zum  geringsten  Tiii  il 
durch  die  direkte  Wirkung  der  Leiter  ver- 
ursacht werden.  Die  eigentliehon  üebel- 
tliHter  sind  die  vagabondirendon  Ströme 
im  Erdreich.  Es  ist  nun  der  T< clmil^  lUngst 
bekannt,  dass  die  Leitungsfähigkeit  der 
Schienen  nicht  ttber  Jedem  Zweifel  steht, 
man  liiit  darum  5tillschwei^i  n<l>  .111^  der 
Noth  eine  Tagend  gemacht  und  die  Dar- 
bietung der  Erde  zw  Unterstützung  der 
Bfickleitung  gern  angenommen.  Dass  dem 
so  ist.  beweist  das  VcrHiIiren,  welches  man 
nach  Berichten  von  Augenzeugen  in  Amerika 
s.  B.  bei  der  CMoraetbabn  in  Chicago  an- 
wendet: bei  trocknem  Wetter  iMspt  m.-in  die 
Strecke  durch  Sprengwagen  bewjisscrn,  um 
die  LeitungsfKhigkeit  des  Bodens  zu  er^ 
hohen.  Soweit  dadurch  nicht  Störungen  in 
Frage  kommen,  wie  pie  hier  in  ]?ede  rtehcn, 
läset  sich  dagegen  kauu»  etwas  einwenden. 
Im  ▼orliegenden  Falle  kann  man  aber  die 
Anwendung  eines  weniger  primitiven  wenn 
auch  kostspieligeren  Mittels  verlangen.  Das- 
selbe liegt  sehr  nahe  und  besteht  in  der 
Anwendung  eines  besonderen  kupfer- 
nen Leitungsdrahtes  von  B  —  7  mm 
Dicke,  welcher  zwischen  den  Schienen  zu 
verlegen  und  an  sahlreiehen  Stellen  mit 
diesen  leitend  zu  verbinden  w.tre.  Bi  i 
besonders  schlecht  leitendem  felsigen  L  nter- 
gnmd,  wie  betspieteweise  auf  der  Niagara- 
bahn, hat  man  ohnehin  schon  zu  diesem 
Mittel  greifen  müssen,  wodurcli  die  Bahn- 
anlage zwar  vertheuert,  die  KenuhiliUtt 
aber  doch  nicht  ernstlich  gefährde!  wir<l 

Die  in  Königsberg  befürchteten  Uebel- 
stände  werden  sich  meines  Erachtens  zum 


grOssten  Tbeü  ▼ermeiden  lassen,  wenn  die 
Erbauerin  der  Bahn,  die  Stadtgemeinde, 

sich  dazu  cntschlicssen  würde,  eine  sichere, 
gut  leitende  Kupferverbindung  fUr  die 
Rttcklettnng  za  benutsen.  Diesdlse  mflsst« 
zur  vermehrten  Sielierheit  an  zahlreichen 
Steilen  mit  den  Schienen  und  diese  wieder 
unter  einander  an  den  Lasehen  durch  kune 
(>iegsame  KupfcrdrUhte  leitend  verbunden 
werden. 

Es  könnte  ferner  verlangt  werden,  dass 
der  Znstand  der  Bttckleitnng  durch  tag« 
liehe  Messung  des  Widerstande  fbrt- 
dauernd  beobachtet  wird. 

Sollte  das  vorgeschlagene  einfache 
Mittel  zur  vollen  Beseitigung  von  Störungen 
noch  nicht  ansreiehen,  po  könnte  weiter 
versucht  werden,  durcli  Verbeukuiig  von 
grossen  H^llplatten  in  den  Erdboden,  die 
in  geeigneter  Weise  zu  vertheilen  und  mit 
einander  zu  verbinden  wären,  die  vagabon- 
dircnden  ErdstrOme  absafangen  und  fBr 
das  Institut  nnschftdlich  zu  nitiehen.  Mit 
Erfolg  könnte  «liescr  Weg  jedoch  erst  be- 
schritten werden,  wenn  die  Bahn  im  Be- 
trieb und  die  Richtung  der  BrdstrGme  durch 
Messung  festgestellt  wHre. 

Man  darf  wohl  erwarten,  dass  die  Stadt 
seihet  das  lebhafteste  Interesse  hat,  die 
rniversitUtsinstitute  in  ihrer  .\rlieit  nicht 
zu  behindern,  und  dass  kein  Mittel  unver- 
sucht bleiben  wird,  um  Störungen,  falls  sie 
trotz  der  vorgeschlagenen  Hassrc^  noch 
auftreten  sollten,  dauernd  zu  beseitigen. 


YcncUlge  fllr  die  Einrichtung  der  Bs* 
trlehsTcrwnltnng  einer  Klctnlwiiu. 

11,  J  ii  L-  ü  b  i . 
BCftannkC*-  und  llAur.ith.  MllgUed  lUn  P^trifltirwitl» 
Haanover-Cww«!  in  Canaei. 

7.  Personenverkehr. 

Durch  das  Gesetz  vom  '2S.  .Tuli  1892  ist 
über  den  Verkehr  auf  Kleinbahnen  be- 
stimmt: 

„§  14.  Im  Interesse  des  öffentUdien  Ver- 
kelirs  ist  li.  i  di  r  Gcnehmij^nng  durch  die 
zuständige  Behörde  über  den  Fahrplan  und 
die  BefDrdemngspreise  das  Erfbrderliche 
festzustellen;  zugleich  sind  die  Zeiträumo 
zu  bezeichnen,  nach  deren  Ablauf  diese 
Feststellungen  geprüft  und  wiederholt  wer- 
den mflssen.  Von  der  Feststellung  Aber 
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den  Fahrplan  kann  für  einen  bei  der  O«- 

nclmiiguiif?  fo.stziiBctzcndcu  Zeitraum  abf^e- 
sehen  werden.  Dieser  Zeitraum  kann  ver- 
iKngert  werden.  In  den  AusfUhrungsbe- 
Btiniraungen  ist  dieser  Zeitraum  für  die 
wiederholte  Prüfung  in  der  Regel  auf  3  Jahre 
festgesetzt.  Die  Mittbeilung  aller  Tarife, 
Fahrplane  and  allw  etwa  sa  erlaesenden 
Betriebsregieiiietits  an  die  AnfsiehtabehOrde 
soll  vorbehaltun  werden." 

In  §  21  des  OesettM  Ist  ferner  be- 
atimmt»  dass  Fahrplan  und  Beförderungs- 
preisie,  sowie  alle  Acnderangen  derselben 
vor  ihrer  Einführung  öffentlich  bekannt 
m  machen  sind,  ebenso,  dass  Bevor» 
zugunf^en  Einzelner  unzuHlssig  sind.  Nach 
den  Ausfülirungsbestimmungea  müssen  fer- 
ner Fafarplftne  nnd  Befftrderangspreise  In 
einem  bestimmten  Blatt  öffentlich  bekannt 
gemacht  und  ausserdem  in  den  Personen- 
bahnhöfen und  Wartcbaliun  ausgehängt 
werden. 

Eine  Kleinbahn  wird  sich  auf  Personen- 
verkehr nur  einrichten  können,  wenn  die 
Spurweite  so  grora  Ist,  dass  es  m<}glich  ist, 
Wagen  zu  bauen,  die  wenigstens  20  ßeisende 
aofaehmen  können.  Bei  geringerer  Spur- 
weite würde  das  mitzuführende  todte  Oe- 
wicht  im  Verhältniss  zu  der  Nutzlast  za 
f^ross  werden  und  diesen  Verkehr  unwirth- 
schaftlich  machen;  höchstens  fiir  die  Mit- 
nahme von  Vlehbcgleitera  vnd  F^hrbeam- 
ten  ist  auch  hier  ein  Wnf.'cn  einzust'tzen, 
der  dann  besonders  gebaut  sein  muss. 

Ob  aber  die  Wagen  mit  20  Personen 
oder  mehr  besetzt  werden  mögen,  in  jedem 
Falle  wirf!  ihre  Bauart  eine  den  Pfcrdc- 
bahnwagen  ähnliche,  mit  Mittelgang  und 
Vorder-  and  Hinterthttren  von  einer  Piatt> 
form  aus  sein  müssen.  Der  Zugnihrcr  rcr- 
Icaaft  die  Fahrkarten,  die  er  der  lleihen- 
folge  nach  von  einem  Block  abreisst,  oder, 
UMh  dMA  Beispiel  der  Feldabahn,  indem 
er  auf  einer  Karte,  auf  der  die  Haltestellen 
in  zwei  Reihen  DcbeneiuaDder  aufgedruckt 
sind,  die  Elnsteig:»»  nnd  die  Ansstelge- 
st.ntion  eines  Keisendrn  mit  der  Zange 
durchlocht.  Auf  dieser  Karte  sind  ausser- 
dem die  Entfernungen  nnd  die  Preise  ffir 
die  Fahrt  von  der  Anfangsstation  der  Linie 
anfjredrackt;  zieht  man  den  Fahrpreis  bis 
zur  Eiusteigustation  von  dem  Fahrpreise 
bis  ZOT  AoBSteigestation  ab,  ao  ergiebt  sieh 
der  fflr  eine  Fahrt  inmitten  der  Strecke 
zu  zahlende  Fahrpreis.  Dieses  Fahr- 
kartensystem  erfordert  nnr  weniff  Formn- 
liire,  da  für  alle  Ilaitcstellen  nur  eino  Karte 
mit  Aufdruck  der  Eritfernnng-en  ntui  «b  r 
Preise  von  dem  Anfangspunkt  aus  yenügi; 


es  ist  aber  die  Kontrole,  ob  der  Zngrfithr«' 

die  Kiirten  richtig  gelocht  und  das  Fahr- 
geld richtig  erhoben  und  richtig  abgeliefert 
hat,  schwer  dorebSEttfahren.  Weiter  ver- 
breitet ist  daher  das  Fahrkartensystem  mit 
Abreissblock.s,  wobei  der  Zugführer  für  so 
viel  abgerissene  Fahrzettel,  als  ihm  im  Block 
fehlen,  dem  Geldbetrag  abliefern  masa.  ffiw 
sind  zwar  mehr  gedruckte  Fonnnlare.  nlini- 
lieh  Fahrkarten  von  jeder  Haltestelle  nach 
Jeder  der  übrigen,  erfordedfob,  doch  ist  die 
Kontrole  darüber,  ob  jeder  Reisende  eine 
richtige  Fahrkarte  erliielt,  und  die  Berech- 
nung der  abzuliefernden  Beträge  cinfaclicr. 
Um  den  FussgXnger,  welcher  sonst  nebeo 
dem  Ztige  hergehen  würde,  znr  Benntznng 
der  Bahn  zu  veranlassen,  müssen  die  Sitze 
beqnem,  die  Bestimmungen  ttber  If  Itnabme 
von  Gepäck  günstig,  die  Abfertigung  rascli, 
und  vor  allem  der  Betrieb  pünktlich  sein. 
AIi>  Öiize  empfehlen  sich  geschwungene 
Sitze  von  schmälen  Latten,  da  Bohrsitze  sa 
viel  Rcparaturkosten  verursachen ,  und 
Brettersitze  beim  besseren  Publikum  nicht 
beliebt  sind;  eine  PolstM-ktasse  einzurichten 
empfiehlt  sich  nur  für  den  Fall,  dass  auf 
ihre  Benutzung  mit  Sicherheit  gerechnet 
werden  kann.  Besonders  zu  begünstigen 
ist  der  Marktverkehr,  da  er,  wenn  die 
MarklbesMcher  sich  gewöhnen,  die  Balm 
wenigstens  zu  einer  Fahrt,  bin  oder  zorUck, 
TO  benutzen,  eine  regelmlssige,  feste  und 
nicht  unwe.si'utliche  Einnuhme  bringt;  zu 
diesem  Verkehr  gehört,  dass  die  Möglich- 
keit gewahrt  wird,  die  Kiepen  und  Körbe 
in  einem  Wagenraum  untembringeu.  Da- 
bei wird  Biel)  die  Abfertigung  so  einrichten 
lassen,  dass  Blechmarken  mit  Nummern  an 
die  elnselnen  Gegenstände  befestigt  werden, 
während  dem  Reisenden  eine  Abreisskarto 
mit  gleicher  Nummer  übergeben  wirdj 
gegen  Rückgabe  der  Kiunmer  wird  das 
Gepäckstück  am  Packwagen  ausgeliefert; 
die  Zahl  der  abgerif*senen  Nummern  dient 
zugleich  als  Kontrole  für  den  Zugführer. 
Eine  Revision  im  Padcwagen  wfthrend  der 
Fahrt  kann  leicht  feststellen,  ob  an  allen 
Gepäckstücken  Nununern  sind,  and  ob  die 
angehängten  Bleehmarkennummem  in  dem 
Abreissblock  fehlen. 

Im  Winter  lässt  sich  die  TTeizung  der 
Personenwagen  nicht  umgeben:  diese  als 
DampfheizuBg  von  der  HaseblDo  einan- 
richten,  ist  zwar  für  den  Betrieb  bequem, 
doch  lUsst  sie  sich  nicht  ermöglichen,  wenn, 
wie  hier  vorausgeselst  wird,  die  Penonmi- 
wagcn  am  Ende  des  Zuges,  und  vor  ihnen 
Oüterwagon  laufen  sollen.  Es  rauss  also 
auf  Presakobleahüizung  oder  auf  öulchu  mit 
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«flsigaanrem  N«tron  snrttekir^griffen*)  ww 

den,  und  die  Heizkörper  müssen  in  die 
Wagen  gelebt  und  zar  FiUlang  herau^e- 
aommen  odor  die  PresakohlenOfeu  auf  geeig- 
neten  Haltestellen  von  einem  Bahnarbelter 
von  anps<'n  mit  Material  gefüllt  werden. 
Ol'enbeizuug  ist  wegen  der  geringen  Ab- 
mewnngen  der  Wa^nmome  nicht  m 
«mpfehlen. 

Eine  Ausgabe  von  Fahrkarten  nach 
Stationen,  d!e  nietat  an  der  Kleinbahn  selbet 
gelegen  sind,  verbietet  deh  von  selbst, 
ebenso  wie  die  Abfertigung  von  Gepäck 
über  den  Auscblussbabnhof  biuauä.  Wenn 
hier  da«  Bedfirfktiss  vorliegt,  wird  aber  für 
die  Ueberföhrnng^  des  GepMcks  von  dem 
Endbabnbof  der  Kleinbabn  nach  dem  An- 
•otalombahnhof  der  Hauptbahn  nnd  umge- 
kehrt von  der  Verwaltnng  der  Kleinbahn 
gesorgt  werden  müssen,  nm  die  Ausbeutung- 
der  Reisenden  durch  Gepaclcträger,  die  von 
der  Bahn  nnabhllnglg  sind,  an  verhindern. 

Für  anderes,  als  MarktpepJiek  ist  eine 
regelrechte  Abfertigung  durch  den  UUter- 
agenten  einaorichten,  wobei  der  fibliehe 
Gepäckschein  Verwenduii^^  findet,  und  der 
GUteragent  ein  Qepäckeinnahmebach  führt. 

In  diesem  sind  auch  die  Erträge  zu  ver- 
zeichnen, die  aus  dem  auf  Beförderongi^ 
schein  abgefertigten  Vieh-,  Leichen-  u.  s.  w. 
Verkehr  entstehen,  für  den  die  Kleinbahn 
eine  andere  Yerreohnnngsart,  auf  Fracht- 
brief, nicht  ftinriclit(;n  wird. 

Die  übrigen  Bestimmungen  der  Abfer- 
tigungsvorschriften der  Staatsbahnen  über 
Mitnahme  von  unabgefertig^tem  Oepäck 
wird  man,  um  die  Beamten  der  Kleinbahn 
nicht  mit  zuviel  Vorscbrillten  und  Kontroleo 
zn  belasten,  nicht  eher  flbemehmen,  als  bis 
der  Verkehr  lebhaft  {geworden  ist,  und  über- 
haapt  schon  grossere  Einrichtungen  nöthig 
worden. 

8.  Güterverkehr. 

Der  Güterverkehr  soll  für  die  Kleinbahn 
die  HanpteinnabmequeUe  bilden,  auf  seine 

einfache  und  sichere  Ausführung  ist  daher 
der  grösste  Werth  zu  legen.  Das  Gesetz 
vom  S8.  Jnli  1893  sagt  Über  diesen  Punkt 
im  §  21 :  „Die  . .  Beförderungspreise,  sowie 
die  Aoiidernnp^en  derselben  sind  vor  ihrer 
Einführung  öffentlich  bekannt  zu  machen. 
Die  angeeetslen  B^rdKungapreise  haben 
gleichmJI.ssip  fdr  alle  .  .  Güter  Anwendnufr 
zu  üuden.  Ermässigungen  der  Beförde- 
rungspreise, welche  nicht  unter  Erftttlnng 


')  Aninerk.  d.  Ued.  Verg-I.  atieh  den  Vor- 
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der  gleichen  Bedingungen  jedermann  sa 

frutc  kommen,  sind  unzuliiissig."  Und  im 
§  10:  „Bei  der  Genehmigung  von  Bahnen, 
auf  welchen  die  Beförderung  von  Gltttem 
BtattflndcD  soll,  kann  vorbehalten  werden, 
den  Unternehmer  jederzeit  zur  Gestattung 
der  Einführung  von  Anschlussgleisen  für 
den  Privatverlrahr  anzohalten.  Art  und 
Ort  der  Einführung  unterliegt  der  Ocneh- 
migong  der  eisenbahntecbniscben  Aufsichta^ 
behOrde.  Die  Behörde  (§  3,  welche  dl«  Ge- 
nehmigung im  allgemeinen  ertbeilt,  also  der 
Regierunprspräsident)  hat  manj^cls  grütlicher 
Vereinbarung  der  luteresseuien  auch  die 
Verhftitniiae  des  Babnnnt^nehraers  nnd  des 
den  Ansehluss  Beantrag^enden  zn  einander 
ZU  regeln,  insbesoadere  die  dem  ersteren 
für  die  Benutzung  oder  Yerlnderung  seiner 
Anlagen  zu  leistende  Vergütung  vorbehalt- 
lich des  Reehtsweg'es  festzusetzen."  Nach 
den  Ausfuiuuugäbostimmungen  &ull  der 
Vorbehalt,  dass  der  Ansohlnas  von  Privat- 
g'leiscn  gestattet  werden  mu?s,  die  Repe! 
bilden,  um  den  Absendern  und  Empfän- 
gen erheblicher  Qfitermongen  die  An> 
bringung  und  Abholung  Ihrer  Fraehtgater 
zu  erleichtem. 

Nach  Massgabe  dieser  Bestimmungen 
hat  also  eine  Kleinbabn  XU  erwarten,  dass 
jeder  einigermassen  bedeutende  Versender 
oder  Empfänger  von  Gütern  ein  Frivatan» 
schluBSgleis  anlegen  wird,  auf  das  er  dann 
die  für  ilui  bestimmten  Wagen  hinstellen, 
und  von  wo  er  solche  abholen  muss;  es  wird 
auch  bald  flblicb  werden,  dass  ein  solcher 
An.<«ehlu8sinbaber  slcii  eigene  Bahnwagim 
beschafft,  um  von  der  Wagengestellung 
und  von  den  Vorschriften  über  Entlade- 
oder  Beladefrist,  die  die  Kleinbahn  ebenso 

wie  die  Haujitbahn  erlassen  muss,  unab- 
hängig zu  sein.  Die  Befördming  dieser 
Wagen  kann  die  Kleinbahn  nicht  ablehnen. 
Es  Ifisst  sich  also  voraussehen,  dass  die 
Einstellung  von  Privatgüterwagen  auf  der 
Kleinbahn  wegen  der  geringeren  Kosten 
der  Bescbafltog  und  der  Unterhaltung  der 
Wagen  in  einem  grösseren  Prozentsätze  CT- 
folgt,  als  auf  den  Hauptbahnen,  und  bei 
der  Geaammteinrichtung  wird  «och  hierauf 
insofern  gerechnet  werden  kOnnen,  als  die 
B.nubehfh'de,  um  die  Be.sehaffung  eigener 
Wagen  möglichst  einzuschränken,  bereits 
bei  Anlage  der  KMnbahn  mit  den  Anlie- 
gern hierüber  in  Unterhandlung  treten 
würd.  Bezüglich  der  Ueberleitung  des  Ver- 
kehrs der  Kleinbahn  von  nnd  nach  der 
Hauptbahn  wiire  der  Erlass  allgemeiner 
Vorschriften  seitens  des  Ministers  der  öffent- 
liehen  Arbeiten  erwünscht. 
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Der  Ottterverkehr  soll  aof  der  Klein- 
bahn durch  G(it<?ragr'nt('n  geführt  werden, 
die  eine  mehr  umfaesende  Thätigkeit  als 
dfeOttteragenten  der  Nebenbahnen  erhalten. 

Während  diese  Agenten  nur  Stückgüter  von 
Nebfiihahnst.ittonpn  fn  die  Ortschaftt-n  der 
Umgegend  abrollen,  wozu  ihnen  die  Güter- 
abfertigung der  EisonlMhnstatlon  eine  Boll- 
karte ausstellt,  deren  Gcldbotrng'  sie  ah- 
lieferu  mUsecn,  soll  der  Güterugent  der 
Kleinbahn  das  ganze  Abfertigungs-  und 
Verladegoscbüft  übernehmen.  Es  wird  also 
für  die  grösseren  Haltestellen  und  für  don 
Anschlossbalinhof  ein  Spediteur  für  diesen 
Oesehftft  anranebnien  sein,  wltbrend  anf 
den  kleinoren  Hnltestpllon  ein  Gnstwirth 
and  auf  den  Frivatauschlussglei«en  ein  in 
der  Kabe  wohnender  Privatmann  oder  ein 
Beamter  der  angeschlossenen  Fabrik  die 
Abfertigung  besorgen  wird. 

Der  Güteragent  auf  dem  Auschlussbahn- 
hofe  Übernimmt  die  naeh  der  Kleinbahn 
bi'siimmtcn  GMter,  die  deshalb  von  der 
OUterabtertigung  der  Hauptbahn  ihm  an- 
gezeigt werden,  indem  er  den  Frachtbrief 
einlöst.  Er  besorgt  das  Umladen  der 
Massengüter  in  die  Klein  bahn  wagen,  stellt 
einen  neaen  Frachtbrief  für  die  Kleinbahn 
aus,  auf  dem  er  die  von  ihm  vernusingte 
Fracht  als  Nachnahme  finsetzt,  und  sendet 
das  Gut  au  den  Güieragenten  der  Empfangs- 
station. Dieser  benachrichtigt  den  Ehnpfltn- 
ger,  der  pff^en  Bezahlung  drr  Sunmu'  dos 
Kleinbahnfrachtbriefes  das  Gut  ausgeliefert 
bekommt. 

Hierbei  ergiebt  sich  nur  dann  eine 
Schwierigkeit,  wnn  das  Out  mit  Xaeh- 
nahmc  belastet  auf  der  Anschlussstation 
ankommt  Da  der  Frachtbrief  ttber  solches 
Gut  von  der  Gütcrabfcrtipnng'  der  An- 
schlosBStation  erst  nach  Regelung  der  Nach- 
nahme —  ob  dieselbe  vom  Empfänger  ge- 
sablt,  oder  das  Gut  nicht  angenommen  wird 
—  zur  Auslit'ferunp"  gelangt,  so  ist  es  Sache 
des  Uüteragentcn,  sich  zu  vcrgewisseru,  ob 
er  die  Nachnahme  sahlen  kann  in  der  Vor* 
aussetzunt^.  dass  ?if  dor  Enipfiinfrcr  ihm 
wieder  erstattet,  oder  ob  er  diesen  zuvor 
darüber  befragen  mass.  Deelct  der  Worth 
des  Gutes  die  aufgelaufenen  Fracht-  und 
Umladekosten,  einschliesslich  der  auf  ihm 
ruhenden  fielostung  durch  Nachnahme,  so 
knnn  er  ee  nnbedenklioh  flbemehmen  und 
es,  mit  der  um  seine  Auslagen  erhöhten 
Nachnahme  belastet,  nunmehr  auf  die  Klein- 
bahn expediren;  deckt  der  Werth  des  Gates 
jedoch  diese  Summe  nicht,  so  muss  er  den 
Empfänger  zunächst  benachrichtigen  und 
dessen  weitere  Bestimmungen  abwaiten;  in 


,  dem  Braadhriehtignngsschreiben  bat  er  den 

Empflinfjer   Ubrr  die   durch   Lagor-  und 
I  Staudgeld  auf  der  Anscblossstation  ent- 
I  stehenden  Mehrkosten  bei  Verzögerung  der 
'  Entscheidung  zu  unterrichten. 
'       Die  von  einer  Kleinbahn  auf  die  Haupt- 
I  bahn  übergehenden  Guter  werden  von  dem 
I  GMlteragimten  der  Kleinbahnyenandstation 
'  auf  Kioinbahnfrnchtbriff   an   den  Güter- 
,  agenten  der  Anschlussstatiou  geschickt; 
i  einen  Frachtbrief  für  die  Haaptbahn  stellt 
;  der  letztgenannte  Güteragent  unter  seinem 
Nftmen  als  Alisonder  anf  der  Güterabfer- 
tigung der  Hauiitbuliii  auä.  In  diesen  trägt 
:  er  die  weiteren  Gebühren  für  Umladen  in 
,  Hauptbahnwa}^Tii  und  für  sonstige  Neben- 
1  kosten,  als  Krahngebühr,  Wicgegeld,  Des- 
,  infekiionskosten  n.  s.  w.,  sowie  die  etwa 
als   Ueberweisung    bei    nit-lit  frankirten 
Gütei  n  entstandenen  Frachtkosten  auf  der 
Klcinbahnstreoke  als  Nachnahme  ein,  die 
!  er  au^^azalilt  bekommt,  sobald  der  Empfän- 
ger nuf  der  lilniprangsbtation  der  Hauptbahn 
das  Gut  übernommen  hat. 
\      Die  CKltcregenten  der  Kleinbahn  er* 

setzen  also  die  Güteriibferti^^ungsbcaniten, 
die  bei  dem  geringen  Verkehi*  nicht  ge- 
nügend beschäftigt  sein  würden;  der  Güter- 
agent auf  dem  Anschlussbabnbofe  hat  noch 
eine  besondere  Vertrauensstellung,  indem 
von  seiner  Tbätigkeit  und  Umsicht  es  ab- 
!  hingt,  ob  Wagenstandgeld  anfilnft,  oder 
ob  er  die  Wagenbestellung  bei  der  ITanpt- 
^  bahn  geschickt  vertbeilt  und  für  aukom- 
I  mende  unbeladene  Wagen   Fracht  inr 
Wiederverladung  bereit  hat    Sollte  der 
'  Umfang  der  Gesehäfte  hier  so  gross  wer- 
i  den,  dass  sich  die  Anstellung  eines  Güter- 
I  abfenlgangsbeamten    mit    Bnrean  und 
Schreibhilfe  für  die  Kleinbahn  als  vortheil- 
hat't  erweist,  so  wird  sie  nicht  zögern,  diesen 
I  Beamten  einsttstelien,  doch  mtiss  (dn  üm« 
,  schlag,  der  den  Abfertigungsbeamten  den 
ganzen  Tag  beschäftigt,  vorhanden  sein. 

Zum  Betriebe  seines  Gescbättes  braucht 
der  Güteragent  anf  der  Ansehlussstation  an 
die  Hauptbahn  ein  nicht  unbedeutendes 
Kapital,  da  er  die  mit  Fracht  in  Ueber- 
weisung ankoramendra  Güter  für  die  Klein- 
bahn erst  naeh  Bezahlung  der  Fracht  aas- 
geliefert erhält  und  für  die  von  der 
Kleinbahn  kommenden  Güter,  sobald  sie 
firankirt  auf  der  Hauptbahn  weiter  gehen 
sollen,  die  Fracht  an  die  Güterabfertigung 
des  Anschlussbabubofes  einzahlen  muss. 
Die  verauslagten  Gelder  erhält  er  erst  nach 
Abschluss  der  Monatsarbeiten  zurück,  so  da&s 
er  die  in  dem  Zeitraum  von  4 — 6  Wochen 
entstehenden  Zahlungen  als  Betriebskapital 
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voiTütbig  bsben  nnus.  Es  Yereiiifaoht  Beine 

Abrechnung  mit  der  Hauptbahn,  wenn  er 
bei  dieser  sich  ein  Stundung'skonto  anlegen 
lässt,  mindestens  in  Höhe  der  innerhalb 
ehiflB  Ifonata  sa  leistenden  Zahlongen;  in 
gleicher  Weise  wird  auch  die  Kleinbnhn- 
verwaltttug  selbst  ein  Stundangsttonto  bei 
der  HavpfcbAhn  beantragen,  wenn  sie  auf 
der  Auschlussstation  eine  ^g&M  Ottter- 
abfertig'ung  einrichtet. 

Die  Giiteragenteu  der  übrigen  Halte- 
Btallen  der  Kleinbahn  bedürfen  keines 
grösseren  Betriebskapitals,  da  sie  nur  die 
Gttterabfertigungsbeamten  ersetzen;  alle 
Güteragenten  sollten  jedoeh  neben  tbren 
Geschäften  für  die  Bahn  djis  Rollfuhr- 
geschäft  auf  ihre  eigene  Rechnung  —  nach 
den  ihnen  von  der  Bahn  vorgeschriebenen 
Gebühren  —  betreiben,  auch  das  Auf-  und 
Abladen  der  Güter  für  die  Verlader  auf 
deren  Verlangen  besorgen  und  die  nöthi- 
gen.  Sänme  für  die  GQterabfertigong  Tor>  I 
balten. 

Da  die  Verkebrsordnung  für  die  Eisen-  1 
bahnen  DeatseUands  vom  15.  November  1892  i 
für  die  Kleiabatmeii  keine  Gttltigkeit  h&i,  so 
ist  die  Kleinbahnverwaltung  gt  nötl  iijt,  für 
ihre  Gäterbeförderung  eine  Zusämuiuustel- 
Inng  der  tn  Uumn  Verkebrsfebietanniiren-  i 
d«^nden  Beförderungsbedingungen  zn  ferti- 
gen. Diese  müssen  sich  den  Vorschriften  des  . 
Handelsgesetzbuches  über  das  Prachtge»  1 
schäft  und  den  bei  Tit^  7  in  den  §§  422—431 
enthaltenen  Bestimmungen  über  das  Fracht- 
g^bäfl  der  Eisenbahnen  anschliessen.  Die 
AnsfUhrangSTerordnnng  za.  dem  Gesetz  Tom 
28.  Juli  1892  setzt  dies  voraus,  indrm  bei 
§  14  gesagt  ist:  „dass  bei  jeder  Geuebmi- 
gang  einer  Kleinbahn  die  liittbetlung  aller 
Tarife,  Fahrpläne  und  aller  etwa  zn 
erlassenden    Betriebsreglements  an 
diu  Auftiichtsbebörde  vorzubehalten  sei*". 
Zu  §  21  ist  swar  nur  ansgesproehen,  dass 
die  VerijfTentlichung  der  Güterbeförderungs- 
preise In  den  fttr  die  Güterbeförderung  , 
bestmimten  Gebäuden  oder  Bäumen  statt-  | 
xoflnden  bat»  doch  wird  die  Verwaltung 
dflzn  kommen,  auch  die  GütcrbcfTJrdcrunf^s- 
bedinguugen    in  derselben  Weise  aus- 
sahlng»,  auf  die  dann  ia  dmi  Yordruek  | 
des    Kleinbahnfrachtbriefes  hinKewieaen 
wird.  Dies  ergiebt  scboo,  dass  diese  Be-  | 
dingungen    knrs  gehalten  sein  ratissen.  ^ 
8ie  werden  sich  voraussichtlich  auf  die- 
selben Gef^:cr}stnii(li'  Tteziehen,  wie  die  Ver- 
kebrsorduuiig,  deren  Vorsclirifteu  sich  aber 
wesentlich  vereinfachen  lassen.  | 

Die  Kleinbahn  kann  auch  ein  besonderes  \ 
Frachtbriefformular  cinlühreu,   das  aber  i 


wesentlich  einfacher  sein  kann,  als  das  der 

Verkehrsordnnngund  etwa  nacli  dem  Muster 
der  Packetadresse  flufzustelleii  wäre.  Da 
der  Kieinbahnfrauhtbriet'  du»  Gut  bis  au 
das  Ende  der  BefiBrdemngsstrecke  auf  der 
Kleinbahn  begleitet,  so  muss  der  Agent 
der  Versandstation  ebenso,  wie  es  bei 
Hauptbahnen  geschieht,  eine  Frachtlcarte 
aus  dem  Frachtbriefe  im  Durchpausever- 
fahren herstellen,  deren  Pause  er  behält, 
und  deren  Original  mit  dem  Frachtbriefe 
das  Gut  begleitet;  das  Formular  wird  wie 
bei  den  Frachtkarten  der  Hauptbahnen  so 
gewählt  werden,  dass  der  Frachtbrief  der 
Kleinbahn  und  der  Frachtbrief  der  Haupt- 
bahn zusammen  darin  eiiigesciilagen  wer- 
den können;  letzterer  kommt  bei  Gut  vor, 
das  von  der  Hauptbahn  herstammt  und  bei 
solchem ,  das  nach  der  Hauptbalin  g^eht, 
wenn  der  Versender  einen  Frachtbrief  für 
die  Hauptbahn  mitschickt,  den  der  Güter- 
agent der  Auschlussstation  dann  nodi  als 
Absender  unterschreiben  muss. 

Für  die  Entladung  und  Aufbewahrung 
der  Stückgüter  müssen  Agenten  in  grösse- 
ren Stationen  Güterbodenräume  anlegen, 
deren  Ladegleis  sie  mit  dem  Bahngleis 
durch  Weichen  verbinden;  hier  geschiebt 
die  Besetüung  der  StOckgttter  und  deren 
Verwiegnng.  Für  die  Richtigkeit  d  -  s  Ge- 
wichtes ist  der  Agent  der  Klcinbahuver- 
waltung  Terantwortlich,  ebenso  für  die 
richtige  Ah'A  riiguag  und  die  richtige  Er- 
hebung' tlcr  l'raelit-  und  sonstigen  Kosten. 

Besitzer  von  Anschlussgleisen  kartiren 
entweder  ihre  Sendungen  auf  den  6tlfesr> 
agenten  der  Auschlussstation  der  Haupt- 
bahn und  erhalten  von  ihm  ihre  Empfangs- 
gtlter  mit  direktem  Frachtbrief  an  sie,  wobei 
die  Wagen  für  ilu-  Anschlussgleis  ans  dem 
Zuge  ausgesetzt,  und  zur  Empfangnahme 
der  Papiere  ciu  Bevolimäclitigter  ihrer 
Firma  gegenwärtig  sein  muss;  oder  sie  be- 
dienen sich  der  Vermittlung  des  nächsten 
GUterageuten  der  Kleinbahn.  Im  ersteren 
Falle  stellen  sie  selbst  eine  Gflteragentor 
der  Kleinbahn  dar,  führen  die  zur  Abrech- 
nung vorzuschreibenden  Bücher  selbst  und 
rechnen  mit  der  BuiiiikaäJic  ab;  im  lutztereu 
Falle  besorgt  dies  der  Güteragent,  der,  weil 
er  einen  Anthell  an  den  Einnalimen  erhalt, 
sich  Mühe  geben  wird,  die  Abfertigung 
schnell  tu  bewirken. 

Uobor  die  Privatwagen  eines  Anschluss- 
besitzers muss  ein  besonderer  Vertrag  mit 
der  Kleinbahn  geschlossen  werden;  die 
Grundsätze  über  die  Behandlung  der  Privat- 
güterwagen,  die  auf  den  Staatsbahnen  sich 
bewährt  haben,  werden  auch  für  diese  Ver- 
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bahnen  angenommen  werden  können.  Eine 
bestimmte  Vereinbarang  über  die  Form  der 
MittheiloDg,  daas  eine  Wagonsendang  mit- 
sagieben  ist  oder  flir  den  Änschluss  an- 
kommt» flnwheint  hier  besonders  noth- 
wendig. 

Die  Besablnng  der  GUtemgenten  wird 

am  besten  so  geschehen,  dass  ein  fester 
Betrag  neben  einem  Antheil  an  den  Ein- 
nalimen  als  Enteebftdigang  gewährt  wird. 
Kleinen  Agentaren,  bei  welchen  ein  Gust- 
wirth  seine  Ränme  für  die  Zwecke  des  Bahn- 
betriebes herleiht,  sind  auf  der  Ilmebahn 
(Einbeck-  'Dassel  in  der  Provinz  Hannover) 
mit  900  M  im  .Talin-  bedacht;  bei  grösseren 
empfieblt  sich  daneben  noob  eine  Ver- 
gfitnof  tOae  dem  Fraehthrief  von  vielleicht 
8  Pf  für  das  Stück.  Der  Güteragent  des 
AneohlnsBbahuhofcs,  der  Oeld  auslegen 
nraas,  ist  vielleicht  mit  1%  des  von  ihm 
aasgelegten  Betrages  la  entaebidigen,  wo- 
bei sein  YtM'difnst,  wenn  er  seine  Kapita- 
lien 10— 12  mal  im  Jahre  umsetzt  =  10  bis 
12  Procest  betragen  wttrde.  Hierfür  bat 
er  jedoch  das  Geschftftspersonnl  and  die 
GeeohiLft6räume  zu  stellen  und  einen  Stück* 
gttterschnppen  anml^fe»,  der  grösser  aein 
umss,  als  der  von  den  ül»rif^en  Gütengenten 
hcrzoetellende  Güterbodenraum. 

9.  Buch»  und  Kassenweaen. 

üeber  dan  Buch-  und  Kassenweson  sagt 
das  Klein bahngesetz  in  §  32:  „Der  Unter- 
ndimer  kann  verpflichtet  werden,  ttber  jede 
Buhn,  für  welche  ihm  eine  besondere  Ge- 
nelunigung  ertheUt  worden  ist,  dergestalt 
Beohnang  zu  führen,  dass  der  Bebierbrag 
derselben  und,  wenn  der  Unternehmer  eine 
Aktienffesellschaft  ist,  die  von  derselben 
ifuzahlt«  Dividende  daraus  mit  Sicherheit 
entnommen  werden  kann.*'  Nach  der  Aus- 
führungsverordnung kann  von  der  Ver- 
pflichtung zur  Führung  getrennter  Betriebs* 
reehnnngen  abgesehen  werden,  wenn  die 
Unternehmung  kcino  anderen  Bahnen  ent- 
hält, als  stftdtiscbe  Bahnen  für  den  Personen- 
verkehr timd  Bahnen,  wdebe,  wie  a.  B. 
Drahtseilbahnen,  zum  Änsefalosa  an  das 
ElsenbahnnetJi  sidi  nicht  <"ignen. 

Es  wird  also  in  der  Regel  für  jede 
Kleinbahn  eine  eigene  Betriebsreehnnng 
geführt  werden  müssen ,  ans  den  'Büchern 
muss  der  Keingewinn  und  der  Uebcrschuss 
orsichtlieb  sein;  da  auBserdem  voranssieht« 
lieh  zu  statistischen  Angulu-n  oft  ein  Zurück- 
geben auf  die  Kassenbücher  nothwendig 
werden  wird,  so  mttssen  diese  genügend 
vollstftndig  sein. 


Von  den  Oflteragenten  ist  sn  (ttbren: 

1.  ein  Gepäckeinnabmebuch,  in  das  neben 
dem  Ertrage  des  Gopäckverkehrs  die  Er- 
träge aus  dem  etwa  auf  BefOrderungsscbein 
abgefertigten  Verkehraufgenommen  werdan. 
In  dieses  Buch  sind  nach  Abgang  eines 
jeden  Zuges  die  eingegangenen  Betrage 
einsntragen;  die  StXmm«  der  veranagabten 
Gepackscheine  und  die  der  ReffSrderungs- 
karten  sind  nachzusehen,  auch  ist  täglich  die 
Tageseinnahme  sn  ermittln  und  mit  dem 
Istbestande  zu  vergleichen.  Ueber  die 
Summe  wird  als  an  die  Kasse  dos  Güter« 
agenten  abgeliefert  von  diesoiu  quittirt. 

Für  den  Güterverkehr  führt  derselbe 
Agent:  2.  ein  Baarkassenbiich,  das  nach 
Bedürfniss  in  zwei  AbtheilnngeD:  ein  Baar- 
kasseneinnahmebndi  «nd  ein  Baarkasaen- 
ausgabebuch  zerfallt,  bei  den  kleineren 
Agentaren  aber  auch  in  einem  Bond  ange- 
legt werden  kann.  In  dieses  Bnch  kommt 
jede  baare  Einnahme  und  Ausgabe  sofort 
lici  der  Ein-  oder  Auszahlung,  und  die  Ein- 
tragungen finden  nach  der  Zeitfolge  Statt. 
Daaselb«  ist  tlglich  in  den  elnaelneii  Gald- 
spalten  mit  Einschlass  der  Rnmmen  der 
vorhergehenden  Tage  in  Einnahme  und 
Ausgabe  anfimreehnen.  Dureh  Abmg  der 
Summe  d«^"  Ausgabe  von  der  Sumrac  der 
Einnahme  wird  der  Sollbcstand  ermittelt 
nnd  in  die  Spalte:  Bestand  am  Tages* 
Schlüsse  eingeträgm. 

Die  Summen  aus  dem  Gepäckeinnahme- 
buch  zu  dem  Tagesbestande  des  Baarkasscii* 
bndiea  angezahlt  geben  das  Soll  der  Kasse 
des  Agenten  in 

Behufs  leichterer  Ucbcrsicbt  wird  ihtn 
aufgegeben,  8.  ein  Empfungskontrolbncb 
zu  führen,  in  dem  er  den  Nachweis  aber 
die  Einziehung  der  überwiesenen  Betrftgo 
bringt.  Aus  den  an  ihn  gelangenden 
Frachtkarten  sind  in  dieses  die  elnaelnen 
Poston  der  überwiesenen  BetrJtget  Frachten, 
Nachnahmen,  Nebengebtthren  u.  s.  w.  einzu- 
tragen; die  Summe,  die  mit  der  anf  der 
Fruchtkarte  übereinstimmen  muss,  ist  zu 
bilden  und  im  „Soll"  aufgerechnet  eben- 
falls anzugeben ;  die  Entlastung  wird  durch 
Nachweis  der  einzelnen  eingegangenen 
BetrUge  unter  Hinweis  auf  die  Nummern 
des  Baarkassenbuchcs  bewirkt. 

Die  TagesbetrSge  ans  drai  Geplek- 
oinnahniehueh  und  ans  dem  Baarkassen- 
bucli  trägt  der  Güterageut  täglieb  in  das 
4.  von  ihm  zu  fahrende  KassenJournal  ein, 
das  täglich  in  Einn.dune  und  Ausgabe 
abzuscbliessen  ist;  für  dieses  Buch  ist  das 
Formular  des  Stationskassenjoumals  der 
Staatababnen  verwendbar.    Besonders  sn 
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bemerken  sind  die  Summen,  die  für  Fran* 
katonn  auf  der  aiiseliliMsenden  Haaptbahn 
Ton  dem  Versender  eines  Gutes  berpits 
beiAu^Hbe  an  eine  Agentar  der  Kleinbahn 
gezahlt  werden.  (Vergl.  den  Abschnitt  Uber 
Ottterverkehi  ) 

Falls  Standungsucbmer  bei  einer  Agen- 
tur vorbanden  sind,  mnss  5.  ein  Stondnngs- 
buch  fUr  jeden  einzelnen  geführt  werden, 
damit  sein  Konto  jederzeit  nachgewiesen 
werden  kann,  ebenso  ist  im  Bedarfsfalle  6. 
«bk  Nebengttbtthrenbneh  über  WleifBgdder, 
Desinfektionsgebübrcn  und  andere  Keben- 
gebtthreu  za  fuhren. 

Der  Ollteragent  auf  dem  Ansehlnn* 
bahnbofe  muss  ansscr  den  vorbezeicbncten 
Büchern  noch  7.  das  Naciinahmebuoh  zur 
Kontrole  darüber  führen,  dass  die  einzel- 
nen Naehnalnuebcträge,  die  er  auegelegt 
und  durch  seine  Provision  und  die  be- 
zahlte Fracht  der  Hauptbahn  vcrgrössert 
bat,  dnrdi  die  EmpAnger  richtig  besablt 
und  zur  Verrechnung  gelangt  sind.  Dieses 
Bach  ist  tttglieh  abzosoliliessen  und  mit 
den  Frachtkarten  sn  verglelehen;  die 
Tageseummen  der  abgefertig^ten  Nach- 
nahmen sind  sodann  in  das  8.  zu  ftShrende 
Abrecbnungsbucb  einzutragen.  Das  Abrech- 
nmigsbneh  mit  der  Babnkasse  enthält  die 
Tagessummon  aus  dem  Baarkassenbucb,  aus 
dem  EmplangskODtrolbuoh  und  aus  dem 
NebengebOhrenbneh  «owtedieTagearamraen 

aus  ilem  Gepäckeinnahmebueh  in  der  Ein- 
naluneäeitc;  auf  der  Ausgabeseite  sind  die 
Tagestiummen  desNaohnahmebnehesnnddie 
Abllefennigen  an  die  Babnkasse  einzu- 
tragen; ausserdem  sind  unter  diese  Aus- 
gaben die  gestundeten  Frachten  aufzu- 
nehmen, falls  solche  bei  der  Babnkasse 
selbst  eingezahlt  werden  sollten,  wofflr  er 
dann  aus  dem  Nacbnabmebuch  eine  be- 
eondere  Naehweisnng  fOr  die  Batankasse 
aufzustellen  hat. 

Das  Kassenjournal  führt  der  Güter- 
agent auf  der  Anschlussstation  ebenso  wie 
die  kleineren  Agenturen,  aus  demselben 
fertigt  er  am  Monatsschluss  einen  Kassen- 
auszug ztu-  Abrechnung  mit  der  B&bn- 
fcasee  an. 

Die  vorstehend  aufg^eftlhrten  Bücher 
geben  die  grOsste  Zahl  an,  die  bei  schon 
eriieblieher  Ausdehnung  des  Transport- 
geechäftes  einer  Kleinbahn  nothwendig 
werden;  bei  kleinem  Umfan^'e  wird  nur 
das  Gepäckeinnttümcbuuh,  daa  Ba<irkiu»6cn- 
bueh  und  das  Kaaseqjoamal  immer  noth- 
wendig sein;  ist  es  nacli  den  Verlifiltnissen 
der  Industrie  des  Verkehrsgebieles  der 
Kleinbahn  mOgUoh,  den  F^aokaturswang 


für  alle  Sendungen  durchzuführen,  so 
▼erehifaclit  sidi  das  Buchnngsverfahrai 
durch  den  Fortfall  aller  Ueberweisungen 
und  der  daraus  hervorgehenden  Abrech- 
nungen und  kann  Ibnlich  dem  Paekctver- 
kehr  der  Reichspost  eingerichtet  werden. 

Die  Abrechnung  zwischen  den  einzelnen 
Agenten  besorgt  die  Bahnkasse,  deren  jede 
Kleinbahn  nur  eine  haben  soll.  Diese 
wird  von  dem  Buchhalter  unter  Aufsicht 
und  Mitverantwortlichkeit  des  Bahnver- 
walters gefBhrk  Eine  kunse  Vinndvlft 
tlber  den  Geschäftsgang  und  den  Geldver- 
kebr,  Uber  die  Aafbewahrong  der  Best&nde, 
über  die  Abrechnung  mit  der  Kasse  der 
Zentralverwaltmig,  über  die  Abschlüsse  und 
Revisionen  und  über  die  Rechnungslegung 
wird  erlassen  werden  müssen,  die  sich  an  das 
bewährte  Master  der  Hauptbahnen  an- 
BChliesst,  mit  den  füi-  die  VerhSltnisse  der 
Kleinbahn  zulässigen  Vereinfacbangen. 
Als  Hauptbuch  ist  zu  führen:  1.  das  Kasiien> 
Journal  wie  hol  den  Stationskassen  der 
Hauptbahnen;  dieses  enthält  sänuntUehe 
Ablieferungen  der  Gfltenigenten  und  die 
sonstigen  verschiedenen  Einnahmen  und 
Ausgaben.  In  dieses  Kasseojournal  kommt 
jede  Einnahme  und  Ausgabe,  gleiciiviel  ob 
sie  in  baar  oder  dmch  Abrechnung  geleistet 
•iviT!  oder  in  EfTekten  besteht;  in  dieses 
kommen  die  Ablieferungen  der  Zugführer 
aus  dem  Yerkaufe  der  Fahrkarten,  Ein- 
nahmen aus  rächten,  Micthen  und  sonstigen 
Nebencrtrl^en;  als  Ausgabe  alle  Aus- 
gleichungen zwischen  den  einzelnen  Agen* 
turen  und  die  Rückerstattung  der  Franka- 
turen auf  der  Hauptbahn  an  den  Güter- 
agenten  der  Anschlussstation,  die  oben  er- 
wlhnt  worden  Ist. 

Die  Agenturen  schicken  ihre  Kassen- 
journale, der  Hauptagent  auf  dem  Anschluss- 
bahnhofe ausserdem  noch  einen  Kassen- 
auszug  monatlich  an  die  Bahnkasse,  welche 
sie  prüft  und  mit  einander  vergleicht;  es 
sind  daher  bei  den  Agenturen  für  die 
geraden  Monate  und  für  die  ungeraden  je  be- 
sondere Bflcherzn  führen.  Ausserdem  erhält 
die  Babnkasse,  welche  zugleich  die  Güter- 
kontrolederStaatsbahnTcrwaltuDgen  ersetzt, 
die  zurückbehaltenen  Pausen  der  Fraclit- 
karten  zar  Vergleich  uog  mit  den  Kasscn- 
joumalen.  Nach  der  Prutting  wird  das 
Guthaben  eines  jeden  Agenten  festgesetzt 
Die  Prfifunn;^  und  Festsetzung  musa  daher 
vor  Monatsöuhluss  beendet  min. 

Als  Nehenbttcher  führt  die  Bahnkasee 
2.  ein  Buch  über  die  Nebenetnnnhmen  aus 
Päcbtcn,  Mietben  und  aodcrcu  Verhältnissen, 
fUr  die  das  Kasseiuoumal  keine  besonderen 
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bpaluju  enthält,  deren  Beträge  et»  vielmehr 
nur  In  Bnmmeii  amffahrt;  eine  Besagnahme 
»uf  die  Nummern  des  einen  und  des  anderen 
Buches  untereinander  muss  in  beiden 
BttehMm  eotlialten  setn;  3.  ein  Abreclmang»» 
buch  für  jeden  Zugführer  über  die  ihm 
überwiesenen  Fahrkarten  und  über  die  von 
ihm  bewirkten  Baarablieforungen;  4.  ein 
Abrcchnmigsbuch  fUr  jeden  einzelnen 
Güleragenten,  der  einen  Einliefernnpfs- 
stempel  für  die  Kleinbahn  führen  darf,  in 
dieses  mtiaBeii  die  Snmmen  des  MoMtsab- 
sehlnsses  im  Kassenjonrnal  der  Ag^enturen 
and  die  Berechnung  der  Geschäftsantheile 
oder  der  sonstigen  nicht  festen  Leistungen 
au  den  Agenten  eingetragen  werden;  6.  ein 
Ifanual  über  die  etatsmttssigo  Betriebsver- 
waltung nach  Einnahme  und  Ausgabe, 
dessen  Zahlen  mit  den  Summen  im  Kassen- 
jonrnal übereinstimmen  müssen.  Dieses 
wird  nach  den  Titeln  des  Betrieb&et&ts 
In  Spalten  getlieilt  nnd  hat  den  Zweek, 
als  Grundlage  für  die  statistischen  Angaben 
SU  dienen,  da  der  Abschluss  der  Betriebs- 
verwaltung die  Hauptsaehe  bei  der  Klein- 
bahn  ist.  Wenn  die  Verhllltnisse  selir  ein- 
facii  sind,  können  auch  die  erforderlichen 
Auszüge  am  Ende  des  Vierteljahres  oder 
des  Etatsjahres  ans  dem  Hauptbuche,  dem 
Kassenjournal,  gemacht  werden,  doch  wird, 
da  dies  immer  eine  besondere  Arbeit  er- 
ibrdert,  diese  Angabe  aelir  erleichtert, 
-ivr  im  das  bezeichnete  MattUal  tSgltch  gC-  ' 
führt  und  vervoUsUindigt  wird. 

Es  ist  ftmer  nöthig  6.  ein  Manual 
über  Depositen  und  Vorschüsse  und  7.  ein 
Abrechnungsbueh  mit  der  Kasse  der  Zen- 
tralverwaltuug,  das  diu  dorthin  abgcfulirteu 
Snmmtti  nnd  die  von  dort  erhaltraien  nach- 
weist. 

Ob  ein  Nebeubuch,  enthaltend  die  Ein-  j 
nahmen  ans  dem  Gflterrerkehr  naeh  den  tod  i 

den  Agenturen  eingesandten  Frachtk;irten 
und  Kasseiuourualeu  im  einzelneu,  anzu-  , 
legen  ist,  oder  ob  nur  eine  Znsammonstellnng  ; 
ans  den  Abrechnungskonten  der  einzelnen 
Agenten  genügt,  riclitet  sich  naeli  dem 
Umfange  des  Verkehrs;  in  der  Kegel  wird 
ein  besonderes  Bnoh  hierfür  nicht  erforder-  j 

Hell  sein.  Dagegen  wird  es  erforderlieli 
werden,  ein  Nebenbuch  über  die  Verwal- 
tnng  der  Pensionskasse  nnd,  wenn  ein  Bau-  i 
fonds  vorhanden  ist,  ein  solches  über  den 
Baufonds  zu  führen,  ebenso  verlangen  der 
Erneuerungsfonds  und  der  Keservefouds  je 
ein  eigen eti  liuch;  alle  Einnulinn  n  iiiul  AttS- 
gal)en  di»!ser  Fonds  müssen  aber  in»  Hanpt- 
kasseujournale  ebenfalU»  erscheineu. 

Die  Zahlongen  werden  im  Ksasenraume, 


oder,  wenn  dies  nicht  möglioli  ist,  durch 
den  Babnverwalter  seihst  geleistet;  zur  An* 
Weisung  gehören  zwei  Unt«rschrift<Mi:  die 
des  Buchhalters,  der  zugleich  füi-  die 
reehnertsdie  Siehtigkeit  ▼erantworelich  ist, 

und  die  des  Balm  Verwalters,  der  für  die 
Dichtigkeit  der  Rechnung  mitbaftet.  Die 
Verantwortlichkeit  für  die  Biehtigkeit  der 
Buchung  tragen  beide. 

Die  Kassenabschlüsse  werden  täglich, 
monatlich  und  jährlich  gemacht;  jährlich 
wird  auch  ein  Flnalabsdünss  snsammen- 
gestellt,  der  enthalt:  Einnahmerech nnir^-, 
Gehaltsrechnung  der  Beamten,  Auägabe- 
reohnnng  nnd  Vorschnssreehnnng,  wenn 
solche  Vorächilsse  noch  laufen,  endlich: 
Extraordtnaria ,  wenn  solche  oder  Neben- 
fonds vorhanden  sind,  wie  Baufonds,  Pen- 
sionskasse,  ErneuerungsfondSfBeeervefonds ; 
wie  hei  Aufzählung  derBücher  an|2regehen  ist. 

lieber  die  KassenfUbrung  ist  eine  kurze 
B^aaseoordnnng  anAsosteilen,  deren  Befol- 
gnnrr  q*7-rn^  ilhf^rwacht  werden  luuss;  die 
Ueborsicbtlichkcit  ist  dabei  die  Hauptsache, 
selbst  wenn  dabei  mehrfaobe  ^tragungen 
nöthig  werden. 

Ueber  den  Baarbestand  ist  ein  Tresor- 
buch zu  führen,  in  das  täglich  der  Zu-  und 
Abgang  eingetragen  wird;  in  einem  anderen 
Fache  desselben  Tresors  ist  ein  Verzeich- 
niss  der  niedergelegten  Werthpapiere  aufzu- 
bewahren; letsteres  Fach  haben  Bnehhalter 
und  Bahn  Verwalter  unter  gemeinsamem 
Versclüusa  zu  halten,  während  das  Tresor- 
bnch  Ton  dem  Buchhalter,  der  sngleicb 
Kasiiier  ist,  allein  geführt  wird.  Bei  der 
Kassenrevision  ist  von  dem  Revisor  die 
Uebcreiustimmung  der  gefundenen  Bestände 
mit  dem  in  dem  Buche  enthaltenen  Nadi- 
weise  zu  bescheinigen. 

Die  Beamten  der  Bahnkasse  haben  auf 
Erfordern  der  Behörden  die  etwa  verlangten 
statistischen  und  anderen  Zusamnienstel- 
luugeu  Uber  die  Lage  des  Unternehmens 
und  seinen  Verkehr  zu  fertigen. 

Die  Menge  der  auch  bei  der  Kassen- 
verwaltnng  aufgeführten  Bücher  erweckt 
den  Anschein,  als  ob  mit  dieser  Vei'wal- 
tung  ebenso  wie  mit  der  BnchfBhnmg  für 
den  Güterverkelir  eine  grosse  Arbeit  ver- 
bunden wäre.  Es  ist  jedoch  zu  bemerken, 
dass  alle  anfgenihrten  BUchcr  nur  snr  Ver- 
wendung kommen,  wenn  Eintragungcu 
darin  zu  machen  sind,  und  dass  dies  nicht 
alle  Tage  vorkommt.  Tägliche  Eintragungen 
verlangt  bei  den  Güteragenturen  nur  das 
Bnarkassenbucli  und  das  Kassi'njouni.il, 
worin  die  Tagessummen  der  Einnahme  und 
Ausgabe  ersdieincni  bei  der  Bahakasse  Ist 
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da«  EaaBM^oiinial  und  das  Tnsorbndi  daa 

Buch,  das  tJlp-lich  abgeschlossen  werden 
mofis,  aus  beiden  muas  der  Kassenbestand 
tBg^lieh  festgestellt  und  ▼eidlichen  werden. 

Ein  Spediteur  mit  einem  Gehilfen  kann 
flchon  eine  recht  umfangreiche  GUleragentur 
verschen,  ebenso  wird  dem  Bahnbucbhalter 
ein  Uilfsscbrcibcr  zur  Besorgung  seiner 
Gescb-lfte  auch  bei  einem  Umsatz  bis 
lUOOOO  M  genügen,  wobei  der  Hüfs- 
•ehrelber  noek  tüglleh  mehrere  Standen 
fUr  die  Schreibarbeiten  des  BabsTerwallers 
verwendet  werden  kann. 


Die  Brölthaler  Eisenbaluu 
Von 

Lauer, 
KOnicl.  ReKieninesImnmpiHi.-'r  In  RlberfUd. 

L  Eatwicklongsgan^. 
Di«  Utes!«  Setamalspnrbahn  Dentseh- 

lands,  die  Brölthalbabn,  blickt  gegienwBrtig 
bereits  anf  ein  zweinnddreisaig^briges  Da- 
sein zurück. 

Als  im  Jahre  1800  das  BrGlthal,  welclies 

bei  Hennef  nncli  Nordoston  hm  vom  Sifg- 
thale  abzweigt,  durch  eine  von  den  bethei- 
ligten  Oemeinden  mit  StaatBvnterstfltKitng 
|i^bante  Strasse  erschlossen  war,  kamen  so- 
gleich die  in  der  Nälie  von  Scbönenberg 
gelegenen  ISsensteingruben  und  Ealkatein» 
bräche  in  lebhafteren  Betrieb,  doch  stellte 
sich  bald  heraus,  dass  die  Achsenfracht 
noch  zu  theuer  war,  um  ihn  lohnend  wer- 
den m  lassen.  Die  E^enthttsner,  welebe 
nach  den  fremachten  Aufschlüssen  die  Gru- 
ben fttr  sehr  ergiebig  hielten,  planten  daher 
den  Bau  afner  sctimalspurigen  Sehleppl>ahn 
nach  dem  Bahnhofe  Hennef  der  Küln- 
Oiessener  Eisenbahn,  welche  ganz  auf  dem 
Banket  der  Strasse  liegen  sollte.  Es  hielt 
schwer,  die  Gemeinden,  <lenen  die  letztere 
p<>h5rtc,  zur  Cestattung  der  Mitbenntznncr 
zu  bewegen,  was  heute  verwundert icii  er- 
sehflinf»!  mag.  Naeb  langen  Verhandlangen 
kam  eine  Vereinbarung  zu  Stande,  in  wel- 
cher die  GoacUschaft  —  damals  unter  der 
Firma  Ak^n-Kommanditgesellschaft  Fried- 
lieb,  Gustorff  &  Co.  —  sich  zum  Bau  einer 
gemeinsamen  SiegbrUcke  bei  Allner  unter 
Ablösung  einer  daselbst  bestehenden  Fähr- 
gerecbtsame  verpflichtete,  aber  ausser  der 
Unterhaltung  des  von  ihr  benutzten  Strassen- 
tbeils  keine  dauernde  Last  Ubernahm.  Nun- 
mehr wnrde  das  Qleis  rasch  vorgestreckt, 
und  Im  MSn  1862  die  Strecke  von  der 


0^  km  von  Bahnhof  Hennef  entferntem 

Ueberladestcllc  Warth  bis  SchCnenberg-  mit 
Abzweigung  ins  Saurenbacher  Thal  für 
Pferdebetrieb  erOflhet 

Wie  vorausgesehen  war,  erwies  sich 
dieser  schon  nach  kurzer  Zeit  als  gänzlich 
ungenügend,  und  es  wnrde  bei  der  Auf- 
sichtsbehörde, damals  der  königlichen  Re- 
gierung zu  Köln,  beantragt,  die  Verwen- 
dung von  Lokomotiven  zu  gestatten.  Da 
es  derseit  etwas  gmns  unerhörtes  war,  Loko* 
motivcn  auf  einer  Strasse  laufen  zu  lassen, 
darf  es  nicht  verwundem,  dass  die  Bethei- 
ligben lebluiften  Einsprach  erhoben,  und  so 
wurde  die  beantragte  Erlaubniss  im  Jahre 
1863  zunSchet  nur  versuchsweise  ertheilt 
Einige  Monate  lang  fuhr  mit  jedem  Zuge 
ein  Kommissar  der  Polizeiverwaltung  mit 
und  notirtc  jedes  Selicuwerden  von  Pfer- 
den. Glücklicherweise  kamen  keine  grösse- 
ren ünglftcksfUle  vor,  so  dass  der  Loko- 
motivbetrieV)  gegen  Ende  des  Jahres  unter 
den  nöthigen  Sicherheitsvorschriften  end- 
gültig gestattet  wurde.  Zu  der  ersten 
wurde  nun  eine  zweite  Maschine  beschafft, 
und  zugleich  1861  das  Gleis  bis  Ruppich- 
teroth fortgeführt,  um  bäuiuUiiche  Grubeu 
des  Thaies  anscbliessen  zu  kOnnra.  Damit 
war  das  kleine  Unternehmen  zu  <'!n"m  vor- 
läufigen Abschlösse  gelangt,  aber  ei>  sollte 
bald  eine  schwere  Krisis  durchmachen. 

Wenn  auch  der  Giltcrvei'kehr  von  vorn- 
herein öffentlich  war,  so  entwickelte  sich 
doch  der  allgainetne  Verkehr  bei  dem 
gänzlichen  Mangel  einer  Industrie  im  Thale 
nur  sehr  langsam,  und  die  Sendungen  von 
den  Gruben  bei  Schönenberg  nach  Hennef 
bildeten  weitaus  die  Mehrzahl  d«r  beOBr- 
dprten  ntltermergen.  Diese  Forderungen 
liessen  aber  schon  nach  wenigen  Jahren 
erheblich  nach,  theUs  weil  die  Gruben  nioiht 
so  ergiebig  blieben,  wie  sie  sich  zuerst  ge- 
zeigt hatten,  theils  weil  die  abnehmenden 
Hüttenwerke  ihre  Erze  auf  inzwischen  ent- 
standenen neuen  Schienenwege  n  von  an- 
deren Bergwerken  her  vorth<"ilMafr<  r  be- 
ziehen konnten.  Die  tbalabwärts  beförderte 
Gtttermenge  sank  unter  diesen  Verbilt- 
nissen  von  rund  28  700  t  im  Jahre  1864  auf 
13200  t  im  Jahre  1869,  und  es  war  abzu- 
sehen, dass  das  üntcmehmen  zum  Erli^(en 
kommen  musstc,  wenn  nicht  andere  Ter- 
kehrsquellcn  erschlossen  wurden. 

Zu  diesem  Zwecke  fasste  mau  eine 
Verlängerung  d«r  Linie  bis  zur  Kreisstadt 
Waldbröl  ins  Auge,  die  vor  dem  Bau 
der  Aggertbalbahn  ein  nicht  unbedeutendes 
Hinterland  hatte.  Das  hioxu  erforderlldie 
Kiq)ital  war  bei  der  nnganstigen  Gesdiftft»> 
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läge  Hiebt  leicbt  zu.  besetutlTeiit  und  ee  |  brauche   gebauten    Personoiwagen  am 

bedürfte  einer  einmnlig-en  nnvcrzinplichen  Schlüsse  des  tägrMehen  nüterzng^es  zur  un- 
8taatabeibtüfe  von  18Ü00U  M,  hergegeben  entgeltlichen  Benatzong  mitlaufen  and  ge- 
unter  der  Bedingung,  daes  die  Strecke  '  wohnte  so  das  Pobliknm  an  die  neue  Be- 
Waldbröl—Ruppichteroth  mit  einem  eiit-  fördcrungswcisc.  Ferner  wurde  in  Hennef 
•precbendan  Theil  der  Betriebfimittel  fUr  |  das  Gleis  vom  Güterbahnhof  Warth  bis 
den  Fall  des  EriOeehen«  der  OeseUsohaft  i  xnta  Staatsbahnhof  verlllngert,  um  die  Zttge 
in  Staatseigentbam  flbergttben  sollte  and  bis  anmittelbar  vor  das  Empiangsgebäade 
dass  sie  ferner  für  Personenverkehr  cinf?c-  daselbst  darchzuführen.  1872  fuhren  die 
richtet  würde,  der  auf  die  ganze  Buhn  ersten  gemischten  Züge,  von  1875  ab  täg- 
auaBudehDen  war«  sobald  gei^e  Belottber-  |  Heb  drei  Penonensllge  und  ein  Qfitenog. 
pchflsse  erzielt  wurden.  Gleichzeitig  wurde  Die  Zahl  der  Maschinen  wurde  allmählich 
auf  Wunsch  des  Staatsministeriums  das  i  auf  b,  die  der  Güterwai^en  auf  62  und  die 
Statut  der  Gesellschaft  gelindert  und  diese  i  der  PerMUienwagen  auf  10  gebracht 
in  eine  Aktiengesellschaft  nach  den  Be-  Es  folgten  nun  flint'zchn  ßetricbsjahre, 

Stimmungen  des  Handelsgesetzbuches  ver»  |  in  denen  das  Unternehmen  nicht  weiter 


wandelt.  Vorstand  wurde  Herr  Gustorff, 
den  Betrieb  leitete  ▼erantwordifdi  tou  An- 
fang an  Herr  Saling.  Hiermit  trat  die 
T'^nternehmung  unter  die  Aufsicht  des 
EiHeubahnkommissariats  und  wurde  von  da 
ab,  wie  auch  noch  heute,  nach  den  Be- 
stimmungen desGlBenbahngeaetaes  ▼on  18S8 
verwaltet. 

Bs  war  vorab  wenig  Aussldit  auf  star^ 

kcn  Persontniverkehr  im  Brölth.il,  da  es 
in  zu  geringem  Abstände  der  Sieg  nahezu 
parallel  lauft,  und  die  Ortschaften  weniger 
im  Grunde,  als  auf  lien  beiderseitigen 
Höhen  lioo:on.  Als  dnhcr  1870  die  Strecke 
nach  Waldbröl  eiutlnei  worden  war.  iiess 
die  Verwaltung  zun&chst  zwei  Jahre  lang 
einen  kleinen,  eigentlich  sum  Dienatge- 


ausgedebnt  wurde.  Der  Personenverkehr 
nahm  allmiblieh  sn,  wahrend  mf^eli  Im 

Güterverkehr  eine  eigenthümliche  und  sehr 
interessante  Wandlung  vor  sich  ging.  Die 
Gruben  förderten  immer  weniger  und  kamen 
zuletzt  zum  Erliegen,  so  dass  die  Zweig- 
bahn ins  Snarenbacher  Thal  ausser  Betrieb 
gestellt  werden  musste;  dafür  hob  sich  der 
OrtsgUterrerkehr  von  Jahr  an  Jahr,  und 
die  beförderte  Gesammtnienfjc,  die  bis  1S70 
stetig  gesunken  war,  stieg  langsam  und  er- 
reichte nahezu  wieder  die  AnikngshOhe. 
Ausgeführt  wurden  hauptsächlich  landwirth- 
ychaftliche  Erzeugniese  und  'ififür  Bedarfs- 
artikel: Kohlen,  künstliche  jüuugemittel, 
Baumaterialien,  Sämereien  und  Lebens- 
mlttel  üi  ileigender  JtCenge  elngefttbrt,  so 
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(Uns  di«  Sendnngeii  sa  Berg  bald  dfe  zu 

Thalc  g'chcndcn  flbcrstirgcn.  Beispiels- 
weise worden  im  Jabre  1864  rd.  420O  t  her- 
auf  und  rd.  28  700 1  heranter,  im  Jabr«  1881 
rd.  19000  t  hurauf  und  nl.  13  Om  t  licrunttr 
gefahren.  Dieses  bedingte  natürlich  eine 
vermehrte  Zagkraft  and  dadorch  erhöhte 
Sdbftkoilen,  so^kdi  «ber  itiegen  die  Ein- 
nnhinen  weg^n  der  grösseren  Lünge  der 
Fahrten  und  der  höheren  Tarifklatwen, 
den«n  die  nimiuelir  liefUrderten  Gttter  soin 
Theil  angehörten. 

Die  jttbrlichen  Verkehrsergebuissc, 
die  un  Behlitsse  dieses  Anfoateee  zusam- 
mengestellt werden  sollen,  sind  besonders 
geeignet,  rlen  günstigen  Einflu»s  der  Schmal- 
spurbahn aul  die  wirtbschaftliche  Hebung 
eines  Landstriches  darsathun,  der  viel  zu 
dünn  bevölkert  ist.  am  jemals  den  Bau 
einer  vollspurigeu  Bahn  lohnend  machen 
2U  können. 

Im  Jahre  1B85  ging  das  Efgentlunn  der 
Bahn  in  andere  HlLnde  über,  und  der  bis- 
herige Betriebsleiter  Saling  trat  als  VoT' 
stand  und  Direktor  an  die  Spitze  des  Unter* 
iif'lirnens  Auf  seine  Anregung  hin  nahmen 
Ute  neuüu  Besitzer  binnen  kurzem  eine 
weeentliehe  Erweiterung  des  Untemebmene 
In  Aussicht.  Es  liandeltc  sich  darum,  die 
im  unteren  Weaterwalde  in  aosgezetchneter 
BesohalTenheit  und  nnersebOpfllehen  Mengen 
vorkommenden  Basalte  und  Quarzite  zu- 
nilebst  nach  Hennef  bebofs  Umladung  in 
die  Staatabahnwagen,  dann  aber  auch  naeh 
dem  Biiein  zur  Weiterbeförderung  in  Schiffe 
zu  bringen.  Zu  diesem  Zwecke  wurde  die 
neue  Linie  Asbach— Hennef— Beuel  geplant, 
anf  deren  unterer  HMlfte  sogleich  ein  leb- 
hafter Personenverkehr  erwartet  werden 
konnte.  Die  letztere  Theilstrecke,  die 
sogleieh  die  Stammllnle  mit  dem  Bhein 
verbindet,  wurde  wegen  der  geringeren 
Geländcschwierigkeiten  zuerst  fertiggestellt 
und  im  Dezember  1890  eröffnet.  Ihr  folgte 
im  Januar  1892  die  Tlicilstrecko  Hennef— 
Bachbolz  und  im  Juni  desselben  Jalires  die 
SotilasMtrecke  Bachbolz— Asbach. 

Eine  weitere  VergrOsserong  des  Netzes 
bildet  die  im  Mai  185^3  bis  Oberpleis  er- 
öffnete, im  Januar  iSüi  nur  für  Otlterver- 
Itehr  bis  Herresbaeb  fortgefOhzte  Zweigbahn 
in  das  sich  hinter  dem  Siebengebirge  her 
erstreckende  Pleisthal.  Auch  hier  ist  in 
erster  Linie  auf  Beförderung  von  Mine- 
ralien: Qoarziten,  Basalten  und  Tbooen, 
demnüclist  vielleicht  auch  Braunkohlen  ge- 
.recbnet,  daneben  auch  auf  landwirthscbaft- 
liehe  Erzeagniste  und  Bedarfisardkel,  sowie 
Pexepnenverkehr. 


Alle  neuen  Strecken  sind  ganx  ans  den 
Mitteln  der  Gesellschaft,  ohne  Unterstützung 
vom  Staate  oder  sonstigen  Verbänden,  auch 
I  nicht  dureh  Areie  Hergaltc  des  Omnd  nnd 

Bodens,  gebaut  worden.  Der  Güterverkehr, 
I  namentlich  die  BasaltfOrderong  aus  dem 
Weeterwaldo,  hat  sich  stark  entwickelt,  ihm 
ist  es  zu  verdanken,  dass  schon  Jetzt  eine 
fUnfprozcntige  Verzinsung  des  Anlagekapi- 
tals erreicht  ist.  Der  Personenverkehr,  an 
Sonn-  nnd  Feiertagen  reoht  lebhaft,  Ist  in 
der  Woche  ziemlich  schwach  nnd  bringt 
kaum  die  Selbstkosten  auf. 

Im  ganzen  sind  gegenwärtig  8S  km 
Bahnlänge  im  Betriebe,  darunter  78,1  km 
fUr  den  allgemeinen  Verkehr.  Auf  den- 
selben bewegen  sich  11  Lokomotiven, 
25  Personen-  und  S41  Güterwagen.  Die 
Spurweite  betrügt  0,786  m  (2Vs  Fuss 
Rheinisch). 

i 

t.  BescbreilMng  der  elwelnen  Baluutreskea. 

a)  Henner^WaldbrOl. 

I       Die  Stammlinie  Hennef— Waldbröl  hat 
ihren  Ausgangspunkt  am  Empfangsgebnude 
dett  Staatsbahnhofes  Hennef,  den  sie  mit- 
benniat,  67,7  m  fiber  dem  Meeresspiegel. 
'  Sie  liegt  0,4  km  auf  flskalischem  Gelände 
,  und  erreicht  dann  ihren  auf  eigenem  Boden 
r  liegenden.  In  der  Lttngsrlohtnng  siemUeh 
ausgedelinteii    Rangir-    und  Werkstlltten- 
bahnboi^  wo  sich  auch  die  noch  besonders 
I  za  besehreibenden  ümladeTorrtebtungcn 
befinden.   Vom  Ausgange  dieses  Bahnhofs 
an  legt  sich  das  Gleis  auf  das  Banket  der 
Brölstrasse  und  überschreitet  mit  ihr  in 
!  km  3,2  bei  AUner  die  Sieg  auf  gen^n- 
samer  Brücke  mit  hölzernem  Unterbau,  die 
acht  OeffuuQgen  von  11,75  m  Spannweite 
i'  besitzt  Von  da  ab  folgt  die  Bahn,  mit  der 
Strasse  allmählich  ansteigend,  den  Windun- 
gen des  romantischen  Brölthaies,  berilhri 
bei  km  4,3  das  Dorf  Bröl,  dann  die  Inger.s- 
aueler  Mühle  und  das  in  tiefster  Wald- 
einsamkeit  liegende   Schloss  Uerrnstein. 
Diese  nur  den  Touristen  anziehende  Strecke 
I  endigt  in  km  14,6  bei  Pelderhoferbrtteke, 
wo  sieb  das  Thal  der  Homburger  Bröl  ab- 
I  zweigt,  die  Bahn  überschreitet  den  Bach 
;  nnd  tritt  In  offeneres  Gdinde  ein,  in  weldiem 
sie  bei  km  16,9  das  Dorf  Schönenberg  er- 
reicht.    3,4  km    weiter    liegt   der  crttc 
grösbere  Ort  Kuppicbteroth  mit  3016  Ge- 
meindeeingeeessenen ,  der  auf  Ordinate 
168,0  fast  genau  100  m  über  Tlcnncf  ge- 
I  legen,  sechs  Jahre  lang  den  Endpunkt  der 
I  Bahn   bildete.    Launer  noeh  anf  dem 
I  Strassenbanket  liegend,  steigt  diese  weiter 
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an,  an  den  Weilern  Benrotb»  BerkeDroth 

und  Rossenbach  vorbei,  bis  sie  die  Strasse 
bei  km  S0,0  vei'läest,  am  auf  eigeoem  Pla- 
num den  BndiHtlinhef  Waldbröl  za  er» 
.reichen.  Dieser  liegt  267,3  m  hoch  ,  also 
zui^Uig  wieder  fast  genau  100  m  über 
Ruppiclueroth  nnd  200  m  über  Hennef. 
Waldbröl  selbst  Ist  ein  KretBSttdtchen  von 
5216  Einwohnern,  die  hauptsKchlich  Land- 
wirtbscbafl  betreiben,  doch  ist  auch  einige 
bdnetrie  Torbanden. 

Bei  Sfhf'nr-nljerg:  zweigte  d'>  Ii  km 
lange,  auf  eigenem  Planum  liegende  Zweig- 
atrM»ke  Ins  Sattrenbaeher  Tbal  ab,  die  nicht 
mehr  betrieben  wird 

Die  Linie  Hennef— Waldbröl  liegt  in 
fast  gleichmässiger  Steigung,  die  nur  durch 
wenige  kurze  und  schwache  GegengefUle 
unterbrochen  werden,  so  dass  es  mf5<^lich 
ist,  die  Bahn  mit  einem  Revisionswagen 
thalwärts  ohne  LokomotiTe  za  befabren. 
Die  stärkste  Steigung  beträgt  bis  Ruppich- 
teroth 1;80,  Ton  da  bis  Waldbröl  kommt 
auf  Iftngere  Streck«!  ItTO,  anf  kurzen 
Strecken  einmal  li€0  und  dicht  vor  dem 
Endbahnhüfe  sog-nr  1  :  '>1  vor.  Die  Krüm- 
mangsverliälUiisse  sind,  da  Bahn  und  Strasse 
.den  Windungen  dee  Thslee  folgen,  recht 
ungUnstige,  indem  sechs  Kurven  mit  Halb- 
messern von  37,6  m  bis  49,0  m  und  viele 
weitere  Ycrkommra;  der  grOaste  angewen- 
dete Halbmesser  betragt  180  ra. 

Die  Brölstrasse  ist,  soweit  sie  von  der 
Bahn  benutzt  wird,  7,53  m  zwischen  den 
Graben  breit  und  Uteet  bei  einer  grOntein 
Breite  der  Fahrzeuge  von  1,88  m  noch 
6,66  m  für  den  Strassenverkehr  flrei.  Es 
beiteht  keinerlei  Abgrenzung  swlechen  Bahn 
nnd  Strasse. 

Von  Bauwerken  auf  freier  Strecke 
kommen  auwer  der  erwtthuten  Siegbrttcke 
nur  einige  BacbdurchlHsse  vor,  von  denen 
zwei,  einer  für  den  Haufbach  bei  Hennef 
und  einer  für  die  Bröl  bei  Felderhofer- 
brücke,  8  m  Lichtwelte  übersteigen. 

Wefjeselir.i"1;"n  kommen  an  zwei  Stellen 
vor:  die  Öiegbriicke  wird  bei  Annäherung 
eines  Zuges  fOr  Fuhrwerke  gesperrt,  und 
ausserdem  ein  fjjanz  uiiQbersieljtliehi  rT'r'ber- 
gang  im  Dorfe  Bröl  durch  Schranken  ge- 
achloesen.  Man  ddb.t  also,  dass  di«  Ört- 
lichen Verhältnisse  solche  unter  UmstKnden 
auch  bei  einer  sranz  perinpen  Faiirtre- 
schwiudigkeit  (iui  Durte  sind  nur  12  ktu 
gestattet)  bedingen  kftnn«i. 

Die  p-epammten  Anlagekosten  der 
Stammstrecke  haben  rund  757000  M  oder 
22680  H  für  das  km  einschliesslich  der  Be- 
triebsmittel betrsgen. 


I  b)  Beuel— Asbach  und  Niederpleis^ 

Herresbach. 
Die  neueren  Strecken  der  Bröltbalbahn 
I  liegen  zum  weitaus  grOssten  Thelle  auf 
eigenem  Bahnkörper  und  ähneln  überhaupt, 
soweit  es  der  Charakter  der  Schmalspur 
'  gestattet,  mehr  modernen  Nebenbahnen. 
!        Der  Anfangsbahnhof  Beuel  liegt  auf 
j  Ordinate  .=^2,10  unmittelbar  nm  Rheinufer 
bei  dem  Landungsplatze  der  Bonner  Fähre, 
in  günstigster  Lage  Ar  den  Verkehr  dieser 
grossen  Stadt  mit  dem  rechtsufrigen  Hinter- 
lande. Aas  dem  Bahnhofe  heraustretend 
wendet  sich  die  Bahn  sogleich  in  seharfar 
Biegung  landeinwärts  und  geht  bei  km  1,4 
schienenfrei   tintor   der  rechtsrheinischen 
I  Staatsbahn  durch,   deren  Bahnhof  Beuel 
fast  20  Minuten  von  der  Fähre  entfernt  ist, 
ersteigt  dann  mit  1 :80  ansteigend  die  erste 
Terrasse  der  den  Strom  begleitenden  Hügel» 
reihe,  auf  der  sie  sich  von  da  ab  fut  horl- 
zontal  weiter  bewegt,  ohne  irgendwie  nen- 
nenswcrthen  Gelandeschwierigkeiten  zu  be- 
gegnen. In  km  13  wird  dw  Wallfalirtsort 
Pützchen  berührt,  descen  Jahrmärkte  ein- 
mal im  yferbste  einen  g-ewaltigen  Personen- 
verkehr hervorrufen.   Von  hier  ab  liegt  die 
Linie  etwa  8,6  kn  weit  anf  dem  Eügen- 
thnm  der  Beuel    Rie^burger  Provlnzlnl- 
i  Strasse,   aber   ohne  Einscbrftnkong  des 
j  eigentlichen  StrassenkOrpers.    In  km  4,5 
cn«'iclit  sie  den  "Weiler  Hangelar,  schwenkt 
dann  von  der  Siegburgcr  Strasse  ab  und 
geht  zum  Theile  Landwege  entlang  auf 
das  Kirchdorf  Niederplei.s  zu,  dessen  bei 
km  8,2  gelegener  Bahnliof  Knot^nstation 
für  die  Pleistballinie  ist.    Gleich  dahinter 
flherschreitet  die  Bahn  auf  ansehnlleiber 
8  m  weit  gewölbter  Brücke  die  Pier.';,  fUilt 
dann  mit  1 :  äO,  um  unter  der  Deutz-Giessener 
Staatsbahnstreeke   schienenfrei  durohnii» 
gehen,  arbeitet  sich  mit  gleicher  Steigung 
wieder  aus  dem  Einschnitte  heraus  und  er- 
reicht bei  km  10.4  die  Station  Buisdorf  und 
gleich  dahinter  die  das  Siegthal  durch- 
ziehende   Proviiizialstrasse ,    die    sie  bis 
:  kurz  vor  Hennef  ohne  Mitbenutzung  be- 
I  gleitet.    Dieser  Ort  ist  «in  aofbltthendoa» 
aus  drei  Dörfern:  Hennef.  Geistingen  und 
t  Warth  zusammenwacbsondes  Landstftdt- 
I  ehen;  der  Oemeindebe^rk,  der  den  Namen 
Getstingen  trägt,  hat  4922  Einwohner.  Um 
den  Bahnhof  Hennef  bernra  ist  eine  rege 
.  Industrie  entstanden,  besondersFabrikeu  für 
I  landwlrthschaftllehe  Maschinen,  von  denen 
die   Fabrik   automatischer   Waagen  von 
.  Beutber  &  Beisert  die  bedeutendste  ist. 
I  Dass  auch  die  Bodenprelsc  in  d«r  NIhe 
von  Hennef  eine  ansehnliche  HOhe  erreicht 
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haben,  zeigen  mehrere  Schleifen  und  Krilm- 
riun}?<m,  die  die  Bahn  zu  beiden  Seiten 
der  Station  macht,  ohne  durch  techoiBChe 
Kücksichten  dazu  gcnOthigt  zu  sein. 

In  km  lljdt  beim  EmpArngsgeUhicle  des 
8taat?bahnhofes  TTr-nnff,  mündet  dio  Beuel- 
Asbacber  Linie  in  die  Stammstrecke  und 
fltllt  dann  1  km  lang  mit  ihr  lEasammen. 
Am  Ausgange  des  Werkstättenbahnhofes 
zwefgt  sie  wieder  ab,  kreuzt  die  Brölstrasee 
und  sicigt.  sich  in  grosser  Schleife  zurück- 
biegvnd«  mit  1:65  an,  um  die  Deutz- 
Giessener  Eisenbahn  schiencnfrei ,  daratif 
die  Siegstrasse  und  kurz  dahinter  die 
Frankftirter  ProviniialstniMe  !n  Sehlenen- 
höhe  zu  überschreiten.  Damit  sind  die 
Scbwierigkeiteo,  welcbe  die  BerUbroug  von 
Hennef  renmaobte,  überwanden ;  die  Linie 
fällt  zunächst  mit  1 : 200  auf  die  Sohle  des 
HHnfhaohfhrdcb  hinab  und  folgt  domselben 
üumi,  aUmäüiicb  wieder  änsieigcad,aQ  den 
Weilern  Geisbaeh,  Euchenbaeb  nnd  Dabi- 
bausen vorbei,  indpm  sie  die  Windungen 
des  Tb&les  durch  wiederholte  Uebcrscbrei- 
tnngen  des  Hanfbaebea  abeehneidet  Von 
Eudenberg  an  beg"itinen  zu  beiden  Seiten 
anf  den  HOhen  die  Basalte  siebtbar  zu 
werden,  die  das  Sebiefergobirge  in 
schmalem  Gange  durchbrochen  haben  und, 
oi)en  breit  auseinanderg-cflossen,  zu  fünf- 
Beitigen  S&ulen  erstarrt  sind.  In  km  27,9 
▼Ott  Benel  ans  gerMhaet,  erreidit  die  Bahn 
Krautscheid,  wo  sich  ein  der  Firma  Krupp 
gehöriges  Blei-,  Zink-  und  Eiaenbergwerk 
•bandet  Hier  beginnt  mit  anhaltender 
Steigung  1 : 60  der  Anstieg  zur  Wasser- 
scheide zwischen  Hanfbach  und  Gricsebach 
in  liuiger  Entwicklniigsschleife,  zunUchst 
bis  Mmdt  noch  thalanfwftrts,  dann  am 
selben  Hange  wieder  zurück,  so  das«  ähn- 
lich wie  bei  der  bekannten  Schleife  der 
Landqnart  -  Daroser  Bahn  Uber  Klosters 
die  zurückgelegte  Streckf  weithin  tiber- 
sehen werden  kann.  Auf  der  Scbcitclhöhe 
liegt  in  847  m  Meereshöhe,  also  180  m  «ber 
Hennef,  die  Station  Buchholz,  kurz  dahinter 
der  grosse  nngesclilosserK?  Basaltbruch  Lim- 
bei^er  Kopf.  Die  Uulai  lällt  nun  etwa 
18  m  heranterbis  zur  Station  Bennau  (Thal), 
jenseits  deren  sich  der  Bennancr  Kojif  mit 
den  beiden  weitaoa  grö&sten  Basaltbrüchen 
des  Westerwaldes  whebt.  Diese  Erflehe 
gewähren  mit  ihren  an  3i  ni  hohen  senk- 
rechtea  Wänden,  diu  ganz  aus  prachtvoll 
gleichmKssfgen  Basaltsänlen  gebildet  sind, 
einen  sehr  nialeris  Im  ;  Anblick.  Sie  sind 
durch  eine  besimdi  ie  1  :  40  steigende 
Zweigbahn  aiige«chlos&cn,  in  deren  zu 
den    einaelnen   Ladebfibnen  führenden 


Zwejgglcisen  sogar  die  Steigung  1  :  25 
vorlvoninit. 

Die  Ilauptlinie  ist  vonBennau(Thal)  noch 
bis  zu  dem  Weiler  Asbach  fortgesetzt,  wo 

sie  in246m  HewediOhe^BM  Beuel, 

?3,ß  km  von  TTennef  entfernt,  Ihren  End- 
punkt erreicht. 

Von  der  beeebrlebenen  Bahnstrecke 

zweigt  bei  Station  Niederpleis  die  10,7  km 
lange  Linie  ins  Pleisthal  ab.  Sie  über- 
schreitet beim  Austritte  aus  dem  Bahnhofe 
die  Provinzialstrasse  nach  Oberpleis,  der 
sie  dann,  mit  dem  Tbale  allmählich  anstei- 
gend, nahe  bleibt,  sie  aber  nur  auf  einigen 
knrsen  Streeken  mitbenotat,  wo  die  <i'rt- 
lichen  Verhältnisse  die  Herstellung  eines 
besoDdereu  Bahnkörpers  zu  kostspielig  er- 
scheinen Hessen.  Unterwegs  werden  die 
Weiler  Birlinghofen,  Uthweiler  und  Dam- 
broich berührt,  dann  endet  die  Linie  für 
öffentlichen  Verkehr  in  km  8,6  bei  dem 
Orte  Oberpleis,  dessen  Gemeindebezirk 
3693  Einwolincr  zählt,  in  einer  Mecrcshöhe 
von  119,4  m.  Darüber  hinaus  ist  sie  noch 
bis  an  der  Ladestelle  Herresbaeh  fortgesetct, 
um  die  dortigen  ausgedehnten  Quarzit- 
brüche  ansiuscliHessen.  Dieses  Material, 
welches  sich  gewöhnlich  in  B^eitnng  des 
Ikisaits  findet,  Ist  von  schöner  kristallini- 
scher Beschaffenheit,  besteht  aus  fast  reiner 
Kieselsäure  uud  wird  hauptsiäüülich  von 
Chamottefabriken  benatst  Die  grOsste 
Steigung  bis  Oberpleis  beträgt  1:80. 

Der  kleinste  auf  den  neuen  Strecken 
rorkommeftde  KrOromnngshalbmesser  be- 
trägt 80  m  und  findet  sich  nur  in  der 
Nähe  von  Stationen,  während  das  Mindest- 
mass auf  der  freien  Strecke  100  m  sind. 
Als  gröester  Halbmeaser  ist  Im  allgemelneB 
500  m  genommen. 

Die  Planumsbreite  betrügt  2,8  m.  Die 
Erdarbeiten  wares  mm  grOssten  Theile  Im 
Alluvium  und  Diluvium  auszuführen,  nur 
der  obere  Tbeil  der  Henuef-Asbacher  Linie 
liegt  im  Lenneschiefer.  Die  enteren  For- 
mationen weisen  vielfach  Sand  und  Kies 
auf,  welche  bei  V/nt&chev  Böüchuogiuiei- 
gung  standfUhig  sind,  dazwischen  aber 
jenen  feinen,  bei  Nässe  wn  Rutscbungen 
geneigten  Lehm,  welcher  am  Niederrhein 
den  Schrecken  der  Bahnuntcrhultungs- 
beamten  bildet  Daher  sind  die  Böschungen 
durchweg  begrünt,  und  in  den  Kinschnttten 
vielfach  Weiden  gepliauzt.  Die  grössto 
Dammhohe  findet  sieh  mit  18,0  m  in  der 
Entwicklungsschleife  bei  Mendt. 

Es  ist  nur  eine  Schranke  und  swar  au 
einer  unübersichtlichen  Stelle  beim  Bahn- 
hofe Benel  vorhanden»  dagegen  atnd  Eln- 
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fHedigung«ii  In  der  tmoh  sonst  bei  Meben> 

bahnen  iiblichon  Weise  vcrwciulnt.  also  ;ni 
Weiden,  Garten,  tieferen  Einschoitteu  u.dgl.  ^ 

An  Raawerken  kommen  vor:  swisehen  i 
Benel  und  Hennef  eine  gewölbte  Wege- 
unterfUhrung  am  Bahnhofe  Beuel,  die  zw.-i 
erwähnten  gewölbten  Staatsbahnübcr- 
ntaning«n,  davon  dte  eine  xng'Ieieii  für  | 
einen  Parnllelweg  dipncnd,  und  die  frleich- 
fallB  erwähnte  PleisbrUcke  bei  Niederpleis. 
Zwischen  Hennef  nnd  Aebaeh  llegm  die 
StaatsbahnunterfUhrung  mit  uiserriem 
Ueberbau  hinter  Hennef,  eine  gewölbte 
Wegeunterftihrung  bei  Meudt,  eine  eben- 
solche UeberfBhninflr  bei  Bnelihola  und  eechs 
Bachbrücken,  wovon  zwei  gewölbt.  Auf 
der  Pleisstrecke  kommen  nur  3  Bach- 
brfleken  mit  eisernen  Ueberbavten  vor. 
Im  ganzen  sind  dies  16  Bauwerke  auf 
etwa  4B  km  Streckenlänge,  oder  je  eines 
auf  8  km.  Das  bedeutendste  nnter  ihnen 
ist  die  Staatsbahnanterftihrung  bei  Hennef, 
deren  drei  Oeffnungcn  6,  9,5  und  6  m 
Welte  haben.  Ausserdem  ist  natürlich  die 
onentbebrliche  Reihe  von  Ueberwegen  und 
kloinen  Dnrchl.Hsfscn  bis  zu  0,3  m  Weite 
hinab  vorhanden.  Die  letzteren  sind  meist 
OementrOhren,  nnr  bei  geringer  Ueber-  | 
SChüttunpshölie  Eisen. 

Die  Bnukosien  der  neuen  Linien  kön- 
nen gegenwärtig  nlclat  angegeben  werden, 
da  noch  Orunderwerbsprozesse  schweben, 
nnd  die  Beschaffung'on  der  Betriebsmittel, 
sowie  einzelne  Stationsuulagea  noch  niclit 
«bgesobloesen  sind.  j 

a.  OberiMO  und  Signals.  | 

Für  die  Strecke  Hennef— Ruppichteroth 
waren  ursprünglich  6,0!)  m  lauge  Eisen-  : 
schienen  von  U  kg  Gewicht  für  das  lau- 
fende Meter  beschafft  worden,  wek  lie  durch 
Flachlaschen  und  rier  Bolzen  verbunden 
worden.  Sie  erwiesen  sich  mit  der  Zeit  i 
als  fOr  das  HanptglelB  in  sehwaeh  und 
wurden   nneli  vnilii^i  i'  Abnutziinir  durch 
7  m  lange  Stahiscbienen  von  18,3  kg  Oe- 
wieht  für  das  laufende  Meter  ersetzt,  die  | 
auch  zwischen  Ruppichteroth  nnd  Wald- 
bröl zur  Verwendung  kamen.  Die  letzteren 
sind  an  den  StÖssen  durch  Winkelhischen 
von  1,6  kg  Gewicht  mittels  vier  Schrauben 
voti  ,i<'  <>25  kg  Gewiclit  verbunilen.  Auf 
der  ÖiegbrUcke  bei  Allner  und  iu  einzelnen 
gans  eobarfen  KrOmmnngen  Hegen  Nor-  j 
ihmIscIm'  neu  der  Staatsbahn   und  tragen 
wesentlich  zur  ruhigen  Fahrt  an  diesen  ^ 
Stellen  hei. 

Auf  den  neueren  Strecken  ist  mit  Rück-  . 


sieht  auf  die  gtlnstigeren  Krttmmnngsver- 

hnltiiisse  eine  Schiene  von  IG  kg  Gewicht 
für  das  laufende  Meter  verwendet  worden 
nnd  hat  sich  dnrcbans  bewährt.  Sie  ist 
93  mm  hoch,  hat  40  mm  Kopfbreite,  8  mm 
Stegstärke  nnd  79  mm  Fnssbreite.  Die 
Winkellascben  sind  368  mm  lang  und  mit 
4  Beizen  befestigt. 

Unter  jeder  Schiene  liefr'^n  nenn  1,25  m 
lange  eichene  Schwellen  von  13  cm  Höhe 
nnd  16  cm  Breite.  Die  Befestigung  erfolgt 
mit  Neigung  durch  Hakennägel  auf  der 
inneren  und  Tirefonds  auf  der  äusseren 
Seite  des  Schionenfusses.  Diese  Eichen- 
schwcllen  haben  erfahnmgsgemäss  eine 
durchschnittliche  Daner  von  14  Jahren. 
Neuerdings  sind  in  einigen  graden  Strecken 
aneh  getrtokte  kiefeme  Sehwellen  verlegt, 
über  deren  Bewährung  noch  kein  Unheil 
vorliegt,  aber  von  der  Verwendang  bache- 
ner Söhweilen  hat  man  glttoklioherweise 
Abstund  genommen. 

Die  Bettunjr  ist  oben  1,55  m  breit  und 
besteht  auf  den  btrasäenstrecken  aus  einer 
utiter  den  Schwellen  mindestens  10  cm 
starken  La^e  von  grobem  Graben-  oder 
Rheiukiese.  Die  Zwischenräome  zwischen 
den  Sehweiten  sind  bis  5  em  Aber  den* 
selben  verfallt.  Der  Kies  wird  zum  Theil 
im  Rheine  bei  Beuel,  zum  Theil  in  Seiten- 
entnahmen gewonnen,  da,  wo  sich  in  den 
Einschnitten  brauchbarer  Kies  gefunden 
hatte.  Wo  besonderer  Hfstiukörfier  vorhan- 
den iät  und  die  Däiuuiu  nicht  aus  Stein- 
material geschattet  sind,  ist  nntee  der  Kies- 
schicht  noch  eine  10 — 20  cm  starke  Lnfre 
groben  Gesteins  verlegt  oder  die  Kies- 
sehicht  entsprechend  stSrker  gemacht 

Von  AuBweichun  j^'cn  finden  sich, 
nachdem  die  ursprünglichen  Schleppwci- 
chen  vollständig  beseitigt  sind,  ausschliess- 
lich einfache  Rechts-  und  Linksweichen 
vor,  welclie  in  {gewöhnlicher  Art  von  Hand 
umgelegt  uud  durch  ein  Gegeugewicht  fest- 
gehdten  werden.  Die  HerestQckneignng 
betrSpTt  1  :'i'/„  bei  einifren  älteren  Weichen 
auch  l :  T'/a,  der  Halbmesser  des  gekrümm- 
ten Stranges  00  m,  die  Zungenlänge  2,4  m, 
die  ganze  WeichenlJinge  von  Zungenanfang 
bis  llerzsiückende  7,0  m.  Diese  Weichen 
befahren  sich  sehr  ruhig,  wozu  ausser  dem 
verhältnissmää.sig  günstigen  Halbmesser 
aueh  der  Umstand  l>eitr;i?en  mag,  das»  die 
8tösse  in  deu  Baekenscbienen  je  3,5  m  vor 
dem  Znngenanfange  nnd  hinter  dem  Hen^ 
stückende  lieu'''ii.  T"'ie  '/un^envnrrichtung 
ist  auf  einer  Platte  aufgebaut.  Versuche» 
in  einfacher  Weis«  die  Umstellnng  einer 
Weiche  unter  dem  fahrenden  Zage  selbst- 


Digrtized  by  Google 


291 


thätig  zu  verhindern,  sind  noch  nicht  zum 
AbMhlmM  gekommen. 

Alle  verwickeiteren  Weichenkonstruk- 
tionen: Kreozongsweichen,  dreitheilige 
Wetehen  v.  dergl.  sind  vennieden.  Wenn 
auch  durch  sie  auf  den  wenigen  grösseren 
Stationen  gelegentlich  etwas  an  Glcisl;ing:c 
gespart  werden  könnte,  so  wird  doch  die 
Vermehrung  der  bereit  zu  haltenden  Er- 
satztheilc  gescheut.  Auch  Drehscheiben 
and  Schiebebühnen  kommen  nicht  vor. 

Die  Weiehemlgnole  In  den  Hanptgleisen 
^tsprechen  gemfiss  §  42  der  ßahnordnung 
für  die  Nebenbabuen  Deatschlands  genau 
den  Fonnsignalen  der  Heaptbttbnen.  In 
den  Nebengleisen  ist,  wenn  die  Stellung 
der  Weiche  auf  einige  Entfernung  sichtbar 
sein  muss,  dies  dui'ch  einen  einfachen 
Pfen  bewirkt,  der  bei  Gradateilnng  von 
vorne  nicht  gesehen  wird  und  bei  Umstel- 
lung der  Weiche  nach  der  Seite  der  Ab- 
lenkung hinweist. 

Ausser  den  WiMclu-nßignalen  wären 
allenfalls  noch  die  Kilometerpfähle,  Nei- 
gungszeiger and  die  Markinseichen  an  den 
Weichen  zn  erwähnen.  Ein-  und  Ankfihiirt- 
•ignele  »ind  nioht  vorlianden. 

fForUtUuufi  folgtj 


Die  dektiisehe  Zakaradbafea  wt  den 
Mmt  SaMve  bei  Genf. 

Einleitung.  Das  weit  verzweigte,  aus- 
gedehnte Xetz  (kr  Strassen-  und  Vorort- 
bahnen von  öenf,  durch  das  alle  wicbti- 
geren  Orte  im  weiteren  Umkreise  von  Genf 
mit  der  Stad'  vf-ij^nden  sind,  hat  kürzlicli 
einen  interessanten  Zuwachs  erhalten  in 
der  elektrleeben  Zahnradbahn  auf 
den  Mont  Sal6ve,  den  beliebten  Aufent- 
haltsort zahlreicher  Touristen  und  Sommer- 
gäste, der,  obwohl  auf  Savoyischem  Ge- 
biete gelegen  und  daher  zu  Frankreich 
gehörig,  doch  thatsächlich  noch  zu  dem 
Verkehr^ebiote  von  Genf  zu  rechnen  ist. 
Die  mit  dem  Namen  des  Hont  Sal^ve  be- 
zeichnete Kalksteinfelf^gruppe  unifasst  drei 
Kuppen  oder  richtiger  drei  Hochplateau«, 
den  kleinen  nnd  den  groesen  8al6ve  und 
d  ie  Pitons  mit  einer  Höbe  von  066,  1304  und 

m  über  dem  Mcerp^spiegel.  Die  neue 
liahniinie  erliebt  sich  hits  aut  etwa  150  m 
vnterbalb  des  Gipfels  dee  sweitgennnnten 
Berges,  indem  die  Endstation  bei  Treizc 
Arbres,  einem  berühmten  Aussichtspunkt, 
liegt,  der  eine  herriiobe  Fenuiebt  auf  den 


Mont  Blaue,  das  Thal  der  Arve,  aaf  den 
Genfer  See,  daa  BhoneÖial  unterhalb  Genf 

und  auf  die  Jurabcrgo  bietet  Der  Oedanke 
I  einer  Bahn  auf  den  Mont  Saiöve  istkeines- 
I  Wegs  neu,  denn  eehon  Im  Jahre  hatte 
die  französische  Regierung  die  Konzession 
zu  einer  Bergbahn  nach  Art  der  Kigibahn 
'  ertheilt;  aber  erst  im  Jahre  1891  gewann 
der  Plan  eine  fitere  Gestalt,  als  sieh  in 
Genf  eine  Gesellschaft  unter  Führung  der 
Soci^tä  de  rindustrie  Electriquo  zum  Bau 
einer  elektriseh  sa  betreltienden  Zahnrad- 
bahn gebildet  hatte.  Die  neue  Konzession 
war  nach  dem  Aranzösischen  Lolukibaha- 
gesets  vom  Jahre  1880  von  dem  Departe» 
ment  Haute  Savoie  auf  die  Dauer  von 
75  .Taliren  ertheilt  worden  mit  der  Mass- 
gabe, dass  dem  Departement  das  Recht 
I  ansteht,  die  Batmlinie  jeder  Zeil  naeb 
I  löjährigem  Betriebe  zu  erwerben.  Tlicrbei 
I  wird  eine  Jahresrente  nach  dem  mittleren 
Jahresreingewinn  der  fttnf  besten  Jahre 
j  aus  einer  Reilie  von  sieben  aufeinunde.r 
folgenden,  dem  Veikanf  voraosgebendea 
Jahren,  zu  Grande  gelegt;  die  so  ermittelte 
I  Jahresrente  würde  vom  Departement  an 
I  die  Konzessionäre  oder  an  die  Gesellschaft 
I  fUr  die  noch  nicht  abgelaafenen  Konzes- 
I  sionqabre  m  zahlen  sdn. 
1        Die  Bahnlinie  ist  von  besonderem  Inter- 
esse, weil  sie  das  erste  Beispiel  der  An- 
wendung der  Elektrizität  als  Zugkraft 
bei  Steigungen  von  25"',!  bildet;  ausserdem 
bot   die  BeschafiTung   der  erforderlichen 
Wasserkraft  und  die  Anlage  der  Kraft- 
I  Station  erhebliche  Schwierigkeiten,  da,  wie 
sich  hr>i  usstellte,  dieSalftve-BergeganxUcb 
WHbäeranu  sind. 
I       Die  Bahnanlage  soll  daher  naeb  einem 
Aufsntze  in  Xo.  1471,  1173,  1475  und  U77 
I  dieses  Jahrgangs  des  Engineering  uach- 
I  stehend  ausfttbrlioher  mitgetbellt  werden. 

Die  Bahnlinie.  Die  Bahn  hat  eine 
1  Spurweite  von  Im;   sie  liegt  ganz  auf 
I  französischem  Gebiet,  kann  daher  nicht  an- 
I  mittelbar  von  Genf  ausgehen,  sondern  be- 
ginnt am  i'ussc  de:>  Mont  Sfil('/vc  auf  einer 
Höhe  von  406  und  428  m  Uber  dem  Meeres- 
spi^;^,  an  swei  getrennten  Punkten  bei 
Elrembiöreg   und    bei    Veyrier,    die  mit 
Genf  durch  Strassen  von  0  und  6  km 
LSnge  in  Verbindung  stehen  (vergl.  den 
'  Lageplan  Abb.  1),    Von  Etrcmbitires  aas 
zieht  sich  die  IJnio  an  den  steilen  ITüngen 
des  Petit  Snleve  hin  und  berührt  die  Kur- 
orte Bas  und  Haut  Momez,  wttbrend  die 
Balm  von  Veyrier  aus  durch  eine  malerische 
Schlucht  zwischen  Petit  und  Grand  Sal6ve, 
genannt  Le  Pas  de  rEcbeile,  nach  dem 
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Die  elekteiflche  Zahnradbahn  auf  den  Mont  Salfeve  bei  Genf.  [, 


Orte  Monnetter  ansteigt,  nm  sieh  alsdann 

bei  (\fm  etwas  tiefer  liegenden  Monnetier 
Janction  mit  der  Linie  von  Etrembi^res  za 
Tereinfgen.  Von  diesem  Pankte  ans  (660  m 
über  dem  Mroresspiejjel)  windet  sich  die 
Linie  durcli  die  zatu  Tiieil  bewaldeten,  aber 
fast  dnrehwcg  dttrren  Abhing«  des  Orand 
Sal^ve  bis  zn.  der  oberen  Station  und  dem 
Wirdisbana  Treiie  Arbres  anf  1142  m 


die  gesammte  Bahnlttnge  9,1  km  betrügt 
Hiervon  entfallen  6,1  km  auf  die  Geraden 
und  3  km  aal'KrUmmongen,  deren  schärfste, 
von  60  m  Halbmesser,  an  den  unteren 
Stationen  nnd  nahe  dem  Gipfel  der  Bahn 
liegen.  Die  gesammte  von  Etrembiöres 
und  Veyrier  bb  Tr«ize  Arbres  erstiegene 
Höhe  iMtrIgt  1^  nnd  bezw.  714  m;  die 
SteignDgea  weoliseln  anf  den  beiden  onte- 


'  EttklT^eheBahn   MtMrischd/tüun^ 


Abb.1.  LacaplM. 


\ 


 #*»  •*«• 


 •-»•--  /tUMrt^IulMn 

Abb.  Z  Lang«nproflL 


km-  -  *r-  iskjn-  - 


Meereshöhe  (76^1  m  über  drr  i=>tndt  Gt-nf) 
hinan.  Durch  die  Bahnverbindung  sind 
die  malerisch  gelegenen  Dörfer  nnd  Kar- 
ortn  mit  den  zaldroich»>n  ITotcls,  die  an  den 
Abhängen  des  Mont  Sal&ve  zer&treut  liegen, 
sowie  aneh  einige  Kalksteinbrttehe  in  be- 
queme Verbindunf;  mit  Genf  gebracht  wor- 
den. Die  drei  in  Monnetier  Junction  zu- 
sammenlaufenden Zweige  der  Bahn  haben, 
wie  aus  dem  Lilngonprolil  der  Bahn  (Abb.  2) 
ersichtlich,  rund  je  S  km  Lftnge,  so  das» 


ren  Strecken  von  10  bis  25"  n.  a'if  der 
oberen  von  20  bis  2d%  Die  Linienführung 
ist  im  allgemeinen  eine  gflnstige,  und  die 
Erdarbeiten,  die  einschliesslich  der  Spren- 
gungen im  Felsen  3,5  Frcs.  f.  d.  cbm  ge- 
kostet haben,  waren  yerh&ltntssmHssig  ein- 
fach. Indessen  war  bei  der  eigenartigen 
Anordnung  der  oberirdischen  elektrischen 
Stromzuleitung  mittels  besonderer  etwas 
erhöht  angeordneter  Stromleiterschiene, 
welche  alle  Schienentlbergänge  ansschlieisty 
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die  Anlage  zahlreicher  StrassennnterfBh- 
rnngen  geboten.  Auch  der  Erwerb  des 
Grund  und  Bodens  hot  Schwierigkeiten 
and  war,  obwohl  das  Land  im  allgemeinen 
wenig  «tragfaringend  Ist,  nun  grosaen 
Tfifil  nur  im  Wfp-  der  Enteignung  durch- 
führbar, wobei  durchschnittlich  2  Frcs. 
fBr  das  Quadratmeter  gezahlt  worden. 
Audi  hier,  wie  in  vielen  ähnlichen  Fällen, 
betrachteten  die  Grandbesitzer,  die  an  der 
seitherigen  Art  der  Personenbeförderung 
gescülftiich  betheiligt  waren,  das  neue 
Untcrnehraen  mit  grösstcr  Missgunst.  Die 
schwierigste  Strecke  hinsichtlich  der  Ar- 
belten lag  ewiseben  Yeyrier  nnd  Honnetier, 
da  hier  die  Bahn  auf  grosso  Länge  in 
festen,  vom  Boden  der  Schlucht  ia  be- 
tfüclitlicfaer  Höhe  meist  senkrecht  anste- 
henden Felsen  gehauen  werden  musste. 
Hier  liegt  auch  (ier  einzige  auf  der  Balm 
vorkommende  Tunnel,  von  100  m  Länge. 
Die  Breite  des  JE^oAls  für  die  Bahn,  welche 
dnrcliw«g  eingesännt  ist^  betrigt  8^  m. 


stangcs  in  der  Richtung  der  Schienen  auf 
den  Stcilranipen  zu  verhüten.  Die  Schiene, 
von  S-1  mm  Höhe  und  einem  ITiderstanda- 
raoraent  von  41,5  cm^,  trägt,  bei  0,8  t  Zug- 
beanspmcbung  fitr  das  Qaadratcenttmeteri 
eine  Last  von  3  t  auf  90  cm  Stützweite; 
da  der  grOsste  auftretende  Raddruck  2,3  t 
betragt,  so  ist  vom  tbeoretiscben  Stand- 
punkte aus  die  Schiene  genügend  stark. 
Mit  Rücksiclit  auf  die  steilen  Neij^nrf^pn 
und  scharfen  Krümmungen  erscheint  die 
gewählte  Sebienenform  indessen  zu  leicht; 
mit  dem  mctri^schen  Gewiefit  sollte  mnn 
keinenfalls  unter  20  kg  hinabgehen. 

Die  Zahnstange.  Die  Linie  Ist  mit 
der  Abt'scben  Zahnstanf^c  nupfircrüstet,  und 
zwar  haben  alle  Strecken  mit  Steigungen 
bis  zn  IQo/o  doppelte  Stahliamdlen,  die 
mit  Steigungen  zwischen  10  nnd  25% 
aber  1  Stahllamellcn  erhalten,  deren  Zahn« 
etwas  gegeneinander  versetzt  sind,  derge- 
stalt, dass  die  ^ibnscheiben,  weleb«  anf 
den  Achsen  mit  entsprechender  Versetsnng' 


Stationen  sind,  einsebliessUch  der  End-  | 

punkte,   im   ganzen  sieben   anf^elej^t;  die 
£mpfangsge bände  sind  im  Schweizerhaus- 
atU  erbaut;  in  Etrembiöres  nnd  Yeyrier 
lind  für  die  Betriebsmittel  kleine  Werk- 
??tStten  nnd  Schuppen  erriebtet:  dies-e  liefen 
in  unmittelbarer  Nähe  von  den  Stationen 
der  Strassenbabnen,  die  die  elektrisehe 
Bahn  mit  Genf  verbinden.  [ 
Der  Oberbau.  Da  ursprünglich  ge-  I 
plant  war,  ▼ierrlderige  Triebwagen,  von  I 
je  einem  Motor  angetrieben,  mit  Raum  für 
je  25  Fahrgäste  und  mit  einem  Gewicht  bei 
voller  Belastung  von  nur  8  t  zu  verwen- 
den, so  hatte  man  Breitfussschienen  von  nur 
15       metrisclien  Ge\vielit8  verlej^t.  die  mit 
Klemmplatten  und  Schrauben  bolzen  auf 
den  1,75  m  langen  Qnerschwellen  Ton 
25  kg  Gewicht  hefe-stigl  waren  (vergl.  die 
Abb.  3  u.  4).   Der  Abstand  der  letzteren  i 
betragt  90  cm  von  Mitte  sn  Mitte;  die  Bet-  | 
tang  ist  35  cm  stark;  Betonliiuclce,  die  in 
gewissen  Abstunden  in  den  Ijodm  einpfe- 
bettet  sind,  bilden  ein  festes  Lager  für  die  < 
Qaersobwelltti,  um  eine  Bewegnng  des  Ge- 


der  Zfthne  befestigt  sind,  anf  den  ersteren 

einen  doppelten,  auf  den  letzteren  Strecken 
einen  vierfachen  von  einander  unabhän- 
gigen Zahneingriif  besitzen.  Die  Lamellen 
sind  16  mm  stark  bei  50  mm  Höbe  dw 
Zähne;  die  Wurzelsirtrke  der  Zähne  ratsst 
in  der  Achse  der  Zahnstange  70  mm,  so 
dasa  bei  einer  Beanspruehnng  von  0^  t 
für  das  Quadratcentlmeter  ein  Zabndrndt 

1,6. 7». 0,8  ,  ^ 

von  - '  g      '    SS  fi,09  t  attfjf(«ioiiun«ii 

werden  kann.  Für  einen  Wagen  von  14  t 
Gewicht  beträgt  allerdings  auf  dem  Gefälle 
von  25%  der  Zahndmck  14 .  (0,25  +  0,005)  = 
3.57  t;  und  da  bei  dieser  Neigung  der 
Zahneinf^rirt"  ein  vierfacher  ist,  so  erweist 
sich  die  Zahnstange  rechnungsmftssig  als 
ausreichend.  Da  indessen  die  Sicherheit 
des  Betriebes  sowohl  bei  der  Berg'-  als 
auch  bei  der  Tbalfahrt  einzig  und  allein 
Ton  der  Festigkeit  der  Zfthne  nnd  der 
Zahntriebräder  abhängt,  so  hätte  die  Stärke 
der  Zahnstangenlumellcn  nicht  unter  25  mm 
gewählt  werden  sollen,  so  dass  der  zulässige 
Zahndnick  auf  8 1  gesteigert  wordm  wire. 
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ZattMkfIft 


Die  geeabBten  Schienen,  deren  Oberkante 

66  mm  über  der  Oberkante  der  Laufschie- 
nen liegt,  sind  auf  Stühlen  befestigt,  die 
«nf  den  Qaerschwellen  Tenehmnbt  «Ind. 
Die  Anordnung,  welche  durch  die  Abb.  8 
verdeutlicht  wird,  entspricht  im  übrigen 
genau  der  der  Zahnradbahn  Brienz  — 
BothhoTD.  Die  einseinen  Zahnachienen,  de- 
ren metrisches  Gewicht  IIB  kg  beträgt, 
Bind  in  Längen  von  1,8  m  mit  versetzten 
8t(is»en  rerlegt,  so  dass  die  einseinen  La» 
mellen  auf  jeder  zweiten  Querschwelle  gc- 
•toaeen  sind.  Die  Gesammtlänge  der  Strecke 
mit  einfacher  Zahnacbicne  beträgt  3,8  und 
mit  doppelter  Zahnschiene  bfi  km.  Die 
^bnstangenweichcn  und  -Kreuzungen,  an 
Zahl  im  gansen  achtzehn,  zeigen  die  von 
Abt  saerst  eingeführte  sinnreiche  Bauart, 
die  jetzt  bei  allen  neuen  Zahnstaiif^en  bahnen 
anstatt  der  früheren  scbwerfiUiigen  ßiggeu- 
bach'sohen  Konstruktion  mit  beweglieber 
PlAttform  Angewendet  wird. 

Die  Stromleitorschiene.  Statt  der 
oberirdischen  Leitungsdrähte  ist  eine  ge- 
wöhnliche Behiene  von  der  gleichen  Quer- 
Bchnlttsforni  wie  die  Fahrschiene  als  Strom- 
leiter, und  zwar  nach  dem  Vorbilde  einiger 
•merlkantseher  AosfOhrangen,  anf  der 
Amenseite  zur  Linken  des  Gleises,  in 
einem  Abstände  von  0,5  m  von  der  benach- 
barten Schiene  angeordnet.  Die  Leiter- 
ach ienc  liegt,  wie  aus  Abb.  3  ersichtlich, 
umgekehrt,  so  dass  der  Fuss  derselben,  mit 
seiner  OberHäche  35  cm  über  der  Quer- 
aehwelle,  die  Oleitbabn  für  den  Strom- 
abnehmer bürlet.  An  joder  zweiten  Qiier- 
scbwelle  ist  die  ätromleiterschicne  mittels 
eines  eisernen  Annes  befestigt,  wobei  der 
Stromleiter  durch  Anwendung  von  Por- 
zellanstUtzcn  sorgftUtig  gegen  die  Qaer- 
schwellen isolirt  ist.  Am  Stoss  der  Leiter- 
BChiene  ist  aussen  eine  Lasohenverbindnng, 
auf  der  Innenseite  dagegen  eine  gebo- 
gene, an  beiden  Scblenenenden  angelötbete 
Knpferplatte  angeordnet,  wie  ans  Abb.  4 
ersichtlich  ist.  An  einzelnen  Stösscn,  wo 
sich  die  Stosslücke  infolge  selir  hober 
Tempenltarschwankiingen  als  ungenügend 
erwies,  wurden  noch  besondere  stromlei- 
tende Verbindungen  durch  9  mm  starke 
und  mit  Blei  Uberzogeue  Kupl'erkabel  her- 
gestellt, die  aus  sieben  je  8  mm  starken 
Knpferdr.'lhten  bestehen.  Die  Stromleiter- 
scbiene  wiegt  einschliesslich  der  Befesü- 
gungstheile  und  der  Tsolfarnng  18  kg  für 
das  Meter;  der  Oberbau  mit  Stromleiter 
und  doppelter  Zahnschiene  117,5  kg,  mit 
einfacher  Zahnschiene  106  kg  für  das  Meter. 

Während  der  Hanptstromleiter  an  einer 


Seite  der  Bahnlinie  liegt,  ist  an  den  Ab- 
zweigungen und  Kreuzungen  noch  eine 
HilfBleiterschiene  auf  der  anderen  Seite 
angebracht,  um  an  Jedem  Pnnicte  der  Bahn 
die  Stromabnahme  sicher  zu  stellen;  dieser 
Hilfsleiter  ist  mit  dem  Hauptleiter  durch 
unter  dem  Gleis  liegende  Kupferdiäiite 
▼erbimdeai.  Die  Kosten  stellen  sieh  für 
das  IfetOT  Gleis  anf 

20  Frcs.  f  Ur  den  Gleisoberbaa, 
20    „     n  die  Zahnsebiene, 
10    „     „  die  Stromleiter- 
 schiene, 

zusammen  auf  üO  Frcs.,  oder  für  das  Kilo- 
meter auf  6O000  Fres. 

Die  Kraftstation.  Une  schon  erwStmt» 

liefert  der  Höhenzug  des  Mont  Sal^ve  nicht 
hinreichendes  Wasser  für  die  Zwecke  der 
Erzeugung  der  Zuglcraft;  da  der  Plan  des 
Dampfbetriebes  infolge  der  hohen  Kosten  der 
Kohlen  (Brikets  kosten  in  Genf  38  Francs 


Abb.  &  LafepUa  der  KnftaUtioD. 

die  Tonne)  anfpefroben  werden  musste,  so 
konnte  nur  die  Wai>ttcrbcscbairung  aas  dem 
nichsten  su  Gebote  stehenden  Wassw- 
laufe,  also  au»  der  Arve,  die  auf  dem  Mont 
Blanc  entspringt  und  sich  am  untern  Ende 
des  Genfer  Sees  in  die  Rhone  ergiesst,  in 
Frage  kommen.  Wuhrend  aber  die  Haupt- 
ströme  der  Schweiz,  wie  Rhone,  Rhein, Reuss, 
Limmat  tuid  Aare,  in  ihrem  unteren  Lauf 
durch  die  als  natürliche  Reswvoir« 
wirkenden  Seen,  die  sie  durchströmen,  mehr 
oder  weniger  regulirt  sind,  ist  die  Arve  als 
ein  wirklieher  Gebirgsbach  nicht  nur 
plötzlichen  und  st  aken  Schwankangen  in 
ihrem  Wasserstande  unterworfen,  sondern 
führt  auch  in  solchem  Masse  Geschiebe  mit 
sidi,  dass  sie  xnm  Betriebe  einer  Kraftstation 
für  motorische  Zwecke,  wo  es  auf  die 
Lieferang  einer  konstanten  Wassermeoge 
besonders  ankommt,  eigentlich  wenig  ge- 
eignet (  Tsehcint.  Die  Krafrstation  der  Mont- 
Sdl6vebahn  ist,  wie  Abb.  5  erkennen  lässt,  an 
der  Arve  bei  Arthaz  417  m  Uber  dem  Meere, 
also  725  m  unter  dem  Gipfelpunkt  der  Bahn 
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nnd  9B8m  anterlmlb  Monnetier  Junction  an- 
geleg-t.  Die  Arve  bcsclircibt  hier  einen 
scliarlen  Bogen  und  wird  durch  ein 
8D  m  langet  Wehr  anfgestant,  bo  daaa  dem  I 
Strom  unbedenklich  eine  Wassernieng^e  von 
20  cbm  in  der  Sekunde  mit  einer  Fallhöhe 
▼on  3,7  bfB  8,8,  im  Mittel  8  m,  demnach  also 

eine  Energie  von  —  =80OPferde- 

stärkeu,  die  eine  Nutzleistung  von  etwn  7U%, 
also  600  PS  ergttbtti,  entnommen  werden 
kann. 

Die  Krafistatiou  umt'asst,  wie  Abb.  5 
seigt,  das  Masdiinenbans  und  ein  Meines 


Geschwindigkeit  je  250  nutzbare  Pferde- 
stärken liefern;  für  eine  dritte  Turbine  als 
Beserve  ist  der  Platz  vorgesehen,  ausser- 
dem ist  eine  kleine  Stromerreg«>Tarbine 
Von  1,2  m  Raddurchmesser  vorhanden,  die 
bei  dö  Umlaufen  in  der  Minute  und  einem 
Wasserverbranch  von  1  cbm  in  der  8e* 
kondc,  28  nutzbare  Pferdestärken  ent- 
wickelt. Diese  kleine  Turbine  hat  einen 
selbsttbäti^en  Regulator  ztir  Erstelnng 
glelchmltssiger  Umlanfsgeschwindigkeit, 
während  die  grossen  Turbinen  mittels 
Handrad  und  Kegelräder  regulirt  werden. 
Die  Strom erseuger.  Die  Dynamo« 


Abb.  6.  OmditodM 


Dieustwüliugebäude  fiü*  den  Vorarbeiter 
nnd  einen  Geliilfen.  Das  Mascblnen- 
haus  besteht  niis  einer  kleinen  und  drei 
grossen  überwölbten  Turbinenkammeru 
von  8  m  Hfthe,  die  in  Beton  ansgefBbrt  sind: 
darüber  liegt  der  Dynamoraum,  22  m  lan^. 
8  m  breit  und  6  m  hoch.  Am  Eintritt  des 
Oberwassers  ist  ein  Hetallsieb  angeordnet, 
um  OerOU  und  Eis,  (las  der  Strom  mit  sidi 
führt,  von  den  Turbinen  fern  zu  halten. 
Auch  die  Zutritt£öO'nung  fUr  das  Aufschlag- 
wasser  jeder  einaelnen  Turbine  ist  noebmals 
durch  ein  kräftiges  Metallgitter  geschützt, 
das  von  einem  besondem  Raum  aus  ge- 
reinigt werden  kann.  Aller  dieser  Vorsielits- 
massregeln  angeachtet  findet  indess  bei 
Hochwasser  doch  Sand,  Schlamm  und  selbst 
KiesgerOll  Eingang  zu  den  Turbinen,  deren 
Wirkung  hierdurch  beetntrttobtigt  wird.  Das 
Gerinne  für  das  Unterwasser  (vgl.  Abb. 7  u.  8) 
mufiste  in  Form  eines  ö  m  breiten  Tunnels  auf 
160m  Llage  in  den  Felsen  gesprengt  werden, 
eine  Arbeit,  durch  die  die  elektrische  Ein- 
richtung im  Vergleich  mit  einer  Anlage  für 
Dampfbetrieb  In  hohem  Orade  Terthenert 
wurde.  Die  Wasserkraftanlage  besteht  zur 
Zeit  aus  zwei  horizontalen  Jonval'öchen 
Reaktionsturbinen  von  3  m  äusserem  Durch- 
measer,  welehe  in  der  Minute  45  bis  80  Um- 
Iftnfe  madien  nnd  bei  der  geringeren 


Abb.  fl.  TnTbhie  mit  Dpiano  In 


werden  von  den  senkrechten  Turbinenwellen, 
auf  denen  sie  befestigt  sind,  direlct  angetrle» 

ben,  siehe  Abb.  9:  da  die  Turbinen  nur  eine 
geringe  Umlaufsgeschwindigkeit  besitzen, 
so  bedingt  dies  einen  erheblieh  grosseren 
Umfang  für  die  Dynamos,  als  wenn  man 
Zahnradiibersetzung  angewandt  hätte.  Dem- 
gemäss  haben  die  beiden  grossen  Gleich - 
Stromdynamos,  die  für  ^e  Normalletstong 
▼on  1000  Pferdestirken  bei  180  ümdre- 
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hnngen  in  der  Minute  berechnet  sind,  einen 

äusseren  Durcliniesser  von  :^,20  m  erhalten; 
die  Armatar  von  2,5  m  Durcbniesser  ist 
nnmlttelber  «nf  der  9  m  langen  sonkreebten 
Tnrblnfii  welle  von  20  cm  StUrkc  befestigt. 
Bei  45  Umdrehungen  werden  tbatsächlich 
275  Amperes  bei  ODO  Yolt,  oder  185  Kilo- 
watt =  225  PS  entwickelt,  also  ein  Viertel 
der  normalen  Leistuntr.  Die  Anwendung 
80  grosser  Dynamos  und  die  Beschränkung 
ihrer  Ausnutzung  auf  nur  ein  Drittel  bis 
ein  Viertel  der  normalen  T;oistnng  erscheint 
auf  den  ersten  Blick  kostspielig  and  un- 
wlrtbeehaftlieh,  wird  in  diesem  besonderen 
Falle  at  er  durcli  die  grössere  Einfachheit 
und  Dauerhaftigkeit  der  Ar.lagc  um  so  mehr 
gerechtfertigt,  als  andemftll«  die  Kosten 
kleinerer  Dynamos  nebst  derjenigen  der 
hinzutretenden  ZahnradUbcrsetzung  sich 
thatsächlicb  etwa  eben  so  hoch  gestellt 


AbK  10.  nynuMt. 


haben  würden,  ausserdem  aber  hierbei  noch 
ein  der  ZahnradUbersetzung  entsprechender 
Kraftverlust  entstanden  wäre. 

Die  Dynamos  (vergL  Abb.  10),  welche 
zu  den  grössten  gehören,  die  bis  jetzt  fllr 
Gleichstrom  gebaut  worden  sind,  zeigen 
die  Thury^sehe  Mnltipolar-Type;  das  mag- 
netische Fehl  wird  von  12  sclnnieilcciscrnen 
Magneten  und  ebenso  vielen  Polstücken 
gebildet  Jeder  Magnet  deckt  einen  Kreis- 
ausschnitt von  '24  Onid,  die  Serienwindung 
der  rechtwinkligen  Magnetwinduiigoii  be- 
steht aus  Draht  von  7,ö  mm  Durchmesser 
oder  44  qmm  Qaerschnitt.  Der  schmiede- 
eiserne Kern  der  Trommelamatnr  ist  mit 
der  Turbincnwelle  verbolzt,  und  die  Wick- 
lung, die  gleiehfalls  als  Serienwicklung  aus- 
geführt  ist,  bi  steht  au.s  löl  Windungen  von 
je  4  Keihen,  deren  jede  aus  vier  parallelen 
Drlhten  von  8,8  mm  Stärke  =  8,5  qmm 
Querschnitt,  mit  doppelter  Seiden-  und 
Scheliaekisolimng  gebildet  ist.    Der  Kom- 


mutator hat  1,S  m  Durchmesser  und  ist  auf 
der  Turbinenwelle    befestigt;    der  Strom 
wird   nicht   mit  Kupfer  bürsten,  sondern 
I  mittels  86  Kohlenblfieke  (12  Sitse  sa  je 
3  Platten!  abgenommen,  die  in  F.benholz- 
.  faaltern  befestigt  und  mittels  Federn  gegen 
I  die  OberflSohe  des  Stromabnehmers  ge- 
presst  werden.   Die  Oelung  ist  eine  selbst- 
j  thätige  und  sehr  wirksame.    Das  Glewicht 
jedes  Dynamos  betrügt  etwa  19 1,  d.  i.  40  kg 
fQr  ein  Kilowatt  normaler  Leistung.  Die 
Onindplntte,  welche  die  Keldniagnete  trJtgt, 
ist  ohne  besondere  Jsolirung  auf  dum  Fuss- 
I  boden  des  Maschinenraums  beflMtigt,  wäh- 
rend sonst  bei  den  Thury-Oynamos  eine 
solche  im  allgemeinen  zwischen  Dynamo, 
!  Grundplatte  und  Fussboden  durch  Einlagen 
{  von  Mika  und  durch  Porzellanstlltzen,  die 
'  zwischen  glasirten  Ziegeln  mit  Ausfüllung 
'  von  Zement  und  Schwefel  verlegt  werden, 
zur  Ausführung  kommt.  Zum  Antriebe  der 
Hauptdynamos  ist  noch  ein  kleines  Erreger- 
dynamo der  Thury  sehen  Vicrpoltype  vor- 
handen, das  mittels  Riemen  von  der  oben 
erwähnten  kleinmii  Turbine   nis  ange- 
trieben wird;  bei  9UU  Umdrehnngeu  werden 
ungefähr  17  Kilowatt  oder  22  Pferdestärken 
geleistet,  während  dem  Errcgerstrora  für 
beide  Dynamos  90  Anip^es  bei  100  Volt 
Spannung  entsprechen. 

Da  die  Maschinen  mit  nnverSnderter 
Oeschwindigkeit  laufen,    so  werden  die 
Schwankungen  in  Stromstärke  und  Span- 
nung, die  der  wechselnden  Betriebsbe- 
lastung der  Eisenbahn  entsprechen,  dadurch 
I  ausgeglichen,  dass  die  Stromerregong  ver- 
ändert wird;  dies  geschieht,  indem  der 
Hauptstrom  durch  den  Stromerr^er  Wn- 
durchgelit;  anstatt  der  Ilauptdynnmos  hat 
das  magnetische  Feld  des  Erregerdynamoa 
I  Componnd-Windmig  erhalten.  Ausserdem 
ist  noch  ein  sclbstthJItigcr  Regulator  (siehe 
weiter  unten)  vorbanden,  wie  er  bei  den 
\  elektrischen    Einrichtnngen   mit  Thiuy- 

dynamos  liiüifig  zur  Anwendung  gelangt. 
^       Die  üauptvoriheile,  welche  die  Thury- 
t  sehen  Oleiohstrommotoren  ftlr  sich  bean- 
spruchen, liegen  In  der  Anordnung  der 
Feldmagnctc,  die  nur  einen  sehr  schwachen 
Erregerstrom  erfordern;  in  der  Methode 
!  der  Wicklung  der  Armatur,  welche  einen 
grossen  Dnrefimesser  und  geringe  Geschwin- 
digkeit zulääst  und  die  vom  magnetischen 
'  Feld  nicht  beelnflnssten  Theile  auf  ein 
Minimum  beschränkt;  in  dem  hierans  sieh 
ergebenden  geringen  Inneren  Widerstände, 
der  zugleich  mit  der  MultlpoiaritUt  den 
I  Wirkungsgrad  der  Thury'scben  Motoren 
;  steigert;  endlich  in  dem  EmU  der  Knpfer- 
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bflnten  durch  Kohlenplatten  von  hohem 
Widerstände,  bei  denen  die  FankenbUdiing 

▼«mieden  wird. 

DieHotorwagen(siehcdieAbb.l  1—14) 
Bind  fBr  J«  44  SltqtlltBe  Ungerichtet  vnd  wie 
bei  den  schweizerischen  Bergbahnen  mit 
offenen  Abtheiien  und  Seitenthttren  ver- 
sehen. Die  Wegen  haben  «neh  anf  den 
beiden  Plattformen  Sitzpllttae  fOr  den  Ge- 
nnss  der  Aussiclit  un(i  messen  von  BufFer 
zu  Buffer  d,ö  m  bei  2,1  m  Breite  und  3  in 
OeeammthOhe  Uber  den  Sehlen«!.  Die  Be- 


betragt 0,eO  m,  die  beiden  Räder  der  Mittel- 
achse sind  nicht  mit  Flanschen  an  den  Bad» 

reifen  versehen,  nm  die  scharfen  Krüm- 
mungen (bis  zu  5U  m  Ilaibmedser}  leichter 
dvrehlanfen  zu  kSnnen. 

Diese  6  Rflder  sind  nur  LanfrUder, 
während  der  Wagen  seinen  Antrieb  dorch 
swei  Paare  ren  Zahnrädern  von  0,6&  m 
,  Durchmesser  erhält,  deren  Ziähne  ent* 
sprechend  der  Form  der  Zahnstangenschiene 
für  vierfachen  etwas  gegen  einander  ver- 
setaten  Zahneingriff  angeordnet  sind.  Die 


Abb.  11-14.  Molorwacen. 


leuchtung-  der  Wagen  gescliieht  dnrcli  zehn  beiden  Zalinradpaare  sitzen  auf  zwei  ge- 
16  kerzige  OlUblicbtlampeu,  und  /war  sind  i  trennten  Achsen,  von  denen  jede  mit  einem 
deren  zwei  Im  bineim  des  Wagens,  zwei  |  besonderen  Zahnrad  In  die  Stimriderver« 
anf  Jeder  IMattform,  und  zwei  an  jedem  |  zahnung  eingreift,  die  durch  den  Motor  an- 
Dachende  des  Wagens  angebracht.  Sie  getrieben  wird.  Jeder  Wagen  ist  mit 
sind  zu  je  ü  Lampen  in  zwei  Reihen  ge-  2  Motoren  der  vierpoligcn,  in  Serien- 
schaltet,  yon  denen  Im  allgemeinen  nur  l  wieklung  ausgeführten  Thury-Type  aus- 
eine benatzt  wird,  indem  ein  Nebenstrom  gerüstet,  die  für  gewöhnlich  bei  GOOminut- 
von  etwa  S'/ji  Ampöres  bei  85  Volt  von  der  lieben  Umläufen  dO  PS  entwictteln,  vor- 
Stromleitersehlene  entnommen  wird.  ttb«rgehend  aber  anoh  bei  1200  Unrillafen 

Die  Iiast  des  Wagenkastens  wird  auf  '  anf  eine  Leistung  von  60  PS  gesteigert 
drei  Adwen  mit  einem  Gesammtradstand  •  werden  kOnnen.  Der  Durchmesser  der  Ar- 
Ton  8^28  m  vertheilt.  Der  Raddurchmesser  i  matur  beträgt  0,4  m,  die  gesammte  Breite 
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0,8  m.  Da  die  zulässige  Geschwindigkeit 
auf  der  steilsten  Stcigang  von  25  "/o  6  km 
für  die  Stande,  oder  100  m  in  der  Mi- 
nute betragen  soll,  so  müssen  die  Zahn- 
räder bei  einem  Umfange  des  Theilkreises 
von  2  m,  TjO  Umdrehungen  in  der  Minute 
machen;  dies  würde  fUr  den  Motor  ein 
Uebersetzungsverhältnissvon  1:12  bedingen; 
thatsäcblich  ist  ein  Verhältniss  von  1 : 14 
angewendet,  wobei  also  der  Motor  700  Um- 
läufe maclien  muss.  Die  üebersetzuug  wird 
durch  doppelte  Stirnradverzahnung  erzielt, 
wie  die  Abbildung  15  des  Motors  erkennen 
läfist;  auf  der  Zwischenwelle  sind  zwei  Stirn- 
räder von  0,9  m  Durchmesser  zu  beiden 
Seiten  des  Motors  angeordnet.  Hiernach 
bat  jeder  Wagenrahmen  einschliesslich  der 
Laufachsen  nicht  weniger  als  neun  ver- 
schiedene Achsen;  während  bei  den  ersten 
Wagen,  die  gebaut  wurden,  das  eine  Ende 


meinen  60  kg  auf  1  Kilowatt  nicht 
überschritten  werden.  Das  hier  gewählte 
Uebersetzungsverhältniss  zwischen  Motor 
und  Zahngetrieben  begegnet  übrigens  be- 
trächtlichen Bedenken;  es  ist  ja  keines- 
wegs leicht,  Motoren  mittleren  ümfangs  so 
zu  konstruiren,  dass  sie  bei  der  geringsten 
Fahrgeschwindigkeit  des  Wagens,  auf  der 
steilsten  Neigung,  die  grösste  Kraftleistang 
entwickeln.  Wenn  indessen  das  Zahnge- 
triebe unmittelbar  auf  die  Laufachsen  ge- 
setzt und  der  Wagenboden  etwas  höher 
gelegt  worden  wäre,  so  wäre  einmal  mehr 
Raum  für  einen  in  besonderer  Weise  zu 
wickelnden  Motor  von  50  PS  bei  450  Um- 
läufen gewonnen  worden,  der  die  verlangten 
3U  PS  bei  300  Umläufen  in  der  Minute 
leisten  würde.  Andererseits  würden  die 
Zahnräder  nur  GO  Umdrehungen  in  der 
Minute  zu  machen  haben,  so  dass  ein  Ueber- 


Abb.  IS.  Motor. 


von  jedem  Motorrahmen  aaf  einer  äusseren 
Wagenachse  lag,  wurden  zur  Vermeidung 
der  sich  stark  fühlbar  machenden  Er- 
schütterungen, späterhin  die  beiden  Motoren 
jedes  Wagens  zusammen  auf  der  Mittel- 
achse angeordnet.  Bei  den  später  gebauten 
Wagen  sind  beide  Motoren  stets  in  Reihen 
geschaltet,  während  sie  früher  parallel  ge- 
schaltet waren;  hierbei  hatte  sich  gezeigt, 
dass  die  Zugkraft  der  Motoren  beim  An- 
fahren zu  wünschen  Hess.  Dies  kann 
übrigens  bei  der  beträchtlichen  Mas.se  der 
schweren  Zahnradüberset/.ungen  nicht  über- 
raschen. Die  beiden  Motoren  wiegen  zu- 
sammen 2,6 1,  wovon  0,6  t  auf  die  Armaturen 
entfallen;  einscliliesslicb  der  Rahmen  und 
Zabnradübersetzungen  beträgt  aber  das  Ge- 
wicht nicht  weniger  als  6  t,  das  ist  bei  einer 
vereinten  Höchstleistung  von  100  PS  oder 
74  Kilowatt  81  kg  für  1  Kilowatt,  wäh- 
rend sonst  bei  Motoren  mit  einlacher  oder 
selbst  doppelter  Ucbersetzung   im  allge- 


setzungsvcrhältniss  von  1 : 5,  also  ein  ein- 
faches anstatt  eines  doppelten,  anwendbar 
gewesen  wäre.  Hierbei  aber  wäre  eine 
Gewichtscrsparniss  für  Motor  und  Ver- 
zahnungen von  etwa  2  t  zu  erzielen  ge- 
wesen. Die  angewandte  doppelte  Ucber- 
setzung und  die  gesummte  hierdurch  be- 
dingte Anordnung  ist  ziemlich  verwickelt 
und  verursacht  auch  ein  äusserst  unange- 
nehmes Geräusch  beim  Fahren,  besonders 
auf  den  Steilrampeu,  zumal  da  der  Motor 
und  die  Zahnräder  nicht  verkleidet  sind. 
Die  Gewichte  betragen 

für  Wagenkasten  und  Untergestell  .  4,4  t 
„  Motoren  und  Uebersetzungen.  .  Ü,0  „ 
„  44  Fahrgäste,  Fabrpersonal  und 

Gepäck   .  3.6  „ 

zusammen  rund  14  t. 

Das  Durchschnittsgewicht  der  Wagen  be- 
trägt hiernach  12  —  13  t.  die  todte  Last 
etwa  74  ",0,  die  Nutzlast  26  %  d««  gesammten 
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Q«wiebti;  dasGewIeht  der  gesammten  Last 

auf  I  SitzpiMt/  rund  B20  kg,  und  da^enlge 
der  todteu  Last  rund  240  kg. 

Die  Bremsen.  Ausser  der  elektrischen 
SIcherheitßhremse,  die  durch  die  fSnergie 
dpr  hi'l  der  Thalfalirt  üIb  Dynamo  wirken- 
den Motoren  bethätigt  wird,  sind  an  jedem 
Wagen  krBftic^  Sehranbenhand- 

bremsen,  je  eine  auf  jeder  Seite  <Ier  Platt- 
form, angeordnet.  Diese  wirken  mittels 
HebelTerbindnngen  und  BremsklOtae  auf 
gemeinsame  Bremstrommeln,  die  aussen  am 
Wagengestell  unterhalb  der  Fussbretter  in 
der  Verlängerung  der  Motorachsen  ange- 
bracht sind.  Zum  Ktthlhalten  der  Bremsen 
dient  ein  kleines  Wasscrg^cnigs  von  '/m  cbm 
Fassungsraum,  das  am  Untergestell  be- 
festigt Ist.  Mit  den  Ewet  Bremsen  an  Jeder 
Plattform  kann  das  doppelte  der  erfordov 


keit  des  Oberbanes  vnd  die  ▼erUtttniss- 

mftssig  schwache  Konstruktion  der  Zahn- 
stangonzäbne  in  Betracht  zieht. 

Die  Stromabnahme  erfolgt  von  der 
um ^ok einten  Stromleiterschiene  vermittels 
zweier  eiserner  Schuhe,  and  zwar  liegen 
zwei  iu  der  Fahrtrichtung  links  für  den 
Haaptstromlefter,  md  swei  aaf  der  rechten 
Seite  füi-  I  n  Uilfsstromleiter  an  den  Ab- 
zweigungen und  Kreozangsatellcn  der  Linie. 
Jed«r  Schnh  ist  mit  einer  Qleitplatte  toh 
Brome  Tersehen,  die  allerdings  bei  Er- 
neuerungen durch  eine  solche  von  Eisen 
ersetzt  wird,  du  letztere  erfahrungsgemäss 
eben  so  gut  arbeitet  wie  die  ans  BroDM. 
Die  beiden  Schleiflcontalcte  stehen  mit  zwei 
GeschwindigkeitsregnlatoreninVerbindoog, 
deren  je  ebier  «af  jeder  Plattform  ange- 
ordnet ist.  Der  Strom  läuft  durch  eine 


Abb.  lOL  Motonebiltong'. 


liehen  Bremskraft  von  3,5  Tonnen  herge- 
stellt werden.  Aber  abgesehen  von  dem 
unschönen  Anblick  der  Brcmstrommeln,  die 
am  Wagengestell  weit  vorst^en,  würde  in 
Frag^  kommen,  ob  diese  nicht  zweck- 
mässiger auf  den  Laufacbsen  zu  befestigen 
gewesen  w8ren.  Bei  Unf&llen  in  Folge  des 
Bruches  einer  Bremse  oder  einer  Ueher- 
setsung  würden  StOsse  auf  die  Zabngctriebc 
bei  elektrischen  wie  bei  Handbremsen  ver- 
mieden werden»  wenn  diese  nur  mittels  der 
Zahnradttbersetzungen  auf  die  Zahngetriebo 
wirken.  Die  wirksamste  und  überdies  ein- 
fachste Sinriehtnng  ist  daher  die  auf  den 
Zahnstangenbahnen,  besonders  denjenij^cn 
des  Abtseben  Systems,  neuerdings  durch- 
weg angewandte  Anordnung  der  Brems- 
trommeln  direkt  auf  den  Zalmtriebachscn, 
und  diese  würde  auch  im  vorliegenden 
Falle  das  geeignete  gewesen  sein,  um  so 
mehr,  wenn  man  die  oben  erwUinte  Leicbtig^ 


brennbare  Drahtschnur,  einen  Amperes- 
messcr,  der  vor  dem  Wagenführer  auf  dem 
Deckel  des  Regulatorgehäuses  angebracht 
i»t,  dann  durch  einen  Umschalter,  und  von 
dem  Geschwind  ig'keitsregulator  durch  einen 
Bbeostat  nach  den  gekuppelten  Motoren, 
sodann  als  Bttckstrom  dnr«^  die  Schienen, 
wie  in  Abb.  16  schcinatisch  dargestellt  ist. 
Der  Geschwindigkeitsregulator  bestellt  aus 
einem  wagereehten  Bandrad,  welches  mtttds 
eines  Wnrmgetriebes  auf  die  Kommutator- 
scheibe wirkt.  Letztere  hat  für  die  Vor- 
uud  Küukwärtsbewegung  zwei  S&tze  von  je 
12  Kontakten,  die  mittds  ebraso  vieler 
Leiter  mit  dem  Rheosttiten  in  Verbindung 
stehen.  Der  Rbeoetat  besteht  aus  Eisen- 
drabtwiderständen,  die  unter  der  einen 
Wa^'eiipiattform  liegen.  Abgesehen  von 
der  erwähnten  brennbaren  Drahtschnur  be- 
sitsen  die  Wagen  keinerlei  Schutz  gegen 
die  eidctrisohen  Eatladnngoi  ans  der 
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moapbäre,  «nd  das  Pehten  besonderer  Blft»* 

ableiter  dürfto  umso  mvhv  als  ein  Mang'ol 
za  betrachten  sein,  als  die  Bahnlinie  in 
einer  gebirgigen,  von  Gewittern  hftoflg 
heimgesuchten  Gegend  liegt. 

Schaltbrett  und  Blitzableiter.  Das 
Schaltbrett  enthält  Volt-  and  Ämpcrcsmessor 
nir  die  beiden  Strom  erseugendea  1>]riiAmot 
nnd  Rir  das  Brregerdynamo,  (TmschHl- 
tangen,  um  die  beiden  üaaptdynamos  pa- 
»llel  Msbalten  m  können,  Ausschalter  nnd 
von  Hand  zu  bedienende  Regulatoren  zani 
EiriHctialten  von  WiderMSnden  für  jeden 
der  beiden  Stromerzeuger,  ausserdem  einen 
««dbatthKtigim  Begalator,  der  welter  imtein 
erörtert  werden  wird. 

Die  Blitzableiter  fOr  die  Hauptspeise- 
nnd  RQefcfltromkabel  sind  gesühnte  KBmme, 
verhn II  Icn  mit  Widerstandsrollcii Wicklun- 
gen und  einem  Stromverdlcbtcr  (Kunden- 
sator),  wie  in  Abb.  18  (siehe  S.801)  üargeätellt 
Im  Falle  elektrlseher  Entladungen  soll  mn 
Thei!  der  Spannung  durch  die  Wicklungen 
gehen  und  den  Kondensator  laden,  während 
der  Widerstand,  der  doreh  die  Selbst* 
induktion  der  Windungen  erzeugt  wird, 
den  Rest  der  Spannungen  zwingt,  dorcb 
den  gezahnten  Blltsableiter  zw  Erde,  d.  b. 
in  den  WasserbehHlter  unterhalb  des  Ma- 
echinenranmes  zu  gehen.  Gelegentlich  eines 
Blitzschlages  indessen,  der  die  Stromleiter- 
sehiene  an  einem  etwa  B,2  km  von  der  Kraft- 
station entfernten  Punkte  getroft'en  liatte, 
lief  die  elektrische  Entladung  entlang  dem 
Speisekabel,  traf,  doreh  den  Blitzableiter 
Iiindnrchgehend,  oins  der  grossrn  Dynamos 
und  verbrannte  bei  diesem  32  von  den  vor- 
handenen 4fil  Arroatnrwindnngen.  Dieser 
Unfall  wurde  dem  mangelhaften  Zustande 
du8  T.eiuTS,  der  in  den  Wasserbehälter  ein- 
tauctit,  zugeschrieben;  indessen  ist  auch 
ebenso  mt^lieh,  dssa  «r  in  der  Anordnung 
der  Blitzableiter  selbst  seine  Ursache  hatte, 
deren  Ztthno  den  Strom,  der  dem  Funken 
folgt,  leiten  und  so  einen  Enrzaehlosa  der 
Dynamos  herbeiführen.  Seit  jenem  Unfälle 
sind  die  Blitzableiter  auch  mit  den  Turbinen, 
den  Mctallgittcm  der  Tnrbinenkammem 
und  allen  soui^tigen  metallischen  Theilen, 
die  mit  dem  Wasser  in  Berührung  stehen, 
in  Verbindung  gebraciit  worden.  Grllnd- 
tloliwe  Abhilfb  wUrde-  Indessen  dadnrob 
erfolgen  kennen,  dass  dic.se  niitzalileiter 
ttberbaapt  beseitigt  und  eolciie  mit  Metall- 
rlngen  und  Mikaplatteo  angewendet  wür- 
den. Es  sei  noch  erwähnt,  dass,  als  der  in 
Rede  stehende  Tonfall  am  11.  Augubt  18f>.*? 
eiuU'at,  der  Betrieb  nur  für  etwa  zwei  Mi- 
nnton  unterbrocbon  wurde»  bis  die  zweite 


Turbine  und  das  zweite  Dynamo  in  Gang 

gesetzt  waren.  Am  folgenden  Tage  ver- 
schlammten die  gewaltigen  Gescbiebomassen 
der  in  Hochflnth  voriBetzten  Arve  die  Tor- 
bincnkanunem  so,  dass  dem  Betriebe  abeiv 
mals  eine  empfindliche  Störung  drohte. 
Am  nächsten  Morgen  wurde  der  Betrieb 
wieder  ra^nommen,  nachdem  die  be- 
schädigten Wicklunfjen  erneuert  und  die 
Turbinenkammeru  in  kürzester  Frist  ge- 
reinigt worden  waren.  An  jenem  Tage 
hatte  die  Bahn  die  höchste  Zahl  von  Beisoi- 
den  im  ganzen  Jahre  zu  befördern. 

Bei  vielen  hydro-eicktrischen  Einrich- 
tungen mit  horizontaler  Haupttriebwelle 
werden  jetzt  mit  Vorliebe  die  Raffard'schen 
elektrischen  Kupplungen  neben  den  Blitz- 
ableitern verwMidet.  Diese  bestehen  sus 
zwei  Seheiben .  die  auf  der  Hauptwelle 
zwischen  Dynamo  uudTurbiue  angebracht 
und  doreh  dicke  Onmmlritigu,  die  nahe 
dem  Umfstige  der  Scheiben  angeordnet 
sind,  von  einander  isolirt  werden.  Diese 
Scheiben  dienen  daher  einerseits  zum 
Sehutse  gegen  elektrische  EäitUidiiiigen, 
andererseits  wirken  sie  «ucb  noch  als 
Schwungrad. 

Die  Kraftübertragung.  Die  elek* 
irische  Energie  wird  von  der  Rraflstation 
auf  1,7  km  Entfernung  nach  Monnetier 
Junction  vermittels  eines  isolirtcn  30  mm 
starken  Litzenkabels  von  432  qmm  Quer- 
schnitt, das  aus  61  3  mm  starken  Kupfer- 
drähten  besteht,  fortgeleitet.  Das  Kabel 
fOr  den  Rückstrom  hat  gldehe  Form  und 
Abmessungen.  Bei  einem  mittleren  Span- 
nungsverlust von  12%  =  etwa  70  Volt 
nnd  einer  gewöhnliehen  Stromstärke  von 
450  Ampöres  und  einer  Länge  der  Gesammt- 
ieitung  von  S400  m  würde  der  erforder- 

liehe  QnerschniU         y  oiler  -^g- .  > 

d.  i.  370  qmm  betragen.  Der  thatsflehlich 
gewählte  (Querschnitt  hat  einen  Leitungs- 

widcrstand  von  ^^^^  —  0,038  Ohm  fUr 
1  km. 

'  Die  Leitung(vergl. oben  Abb.5)  IHuft  grad- 
linig zuerstüber  die  Arve,  dann  über  einen  Ce- 
birgsbach  unterhalb  des  Viadukts  der  Eisen- 
bahn Genf— Annecy  und  steigt  dann  an  der 

l  Bergseitc  hinauf  nach  Monnetier  Junction 
mit  einer  Stei}j:un^'-  von  etw.i  IH*",,.  Die 

I  Kabel  im  Gcsammtgewicbt  von  etwa  14 1 

:  sind  In  Abständen  von  96  m  auf  8  m  langen 
Holzpfosten,  deren  Höhe  über  dem  Boden 
C>J)  m  lu  trJi^'^t.  auf  Doppclglocken  von  Por- 

I  zellan  aufgeiiängt.  Die  iforzellanglocken 
sind  auf  den  eisernen  Annen  mit  einer 
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MtsehiingvonSohwefel.WaebB,  Kolophonitim  j  aobnitt  für  die  Stromleitflnohiene  and  die 


nnd  Glaspulvcr  befestigt,  die  sich  gegen 
die  Einwirkungen  der  TemperatureinfltlBse 
auf  die  eisernen  Arme  widerstandsfähiger 
gezeigt  hat,  als  reiner  Schwefel  iillein.  Ent- 
lang der  KaiK'llinte  sind  besondere  Schutz- 
massrcgeln  gegen  elektrische  Entladangen 
aus  der  Atmoepblre  nleiit  vorgesehein;  d« 
die  beiden  Kabel  nicht  über,  >i)iub  t  n  mit 
etwa  60cm  Abstand  neben  einander  an 
den  Kasten  befestigt  sind,  so  ersehelnt  anefa 
im  Kalle  eines  Bruches  die  (Jefahr  von  etwa 
entstehenden  KarzschlUssen  anerheblich, 
da  die  Kabelendon  zu  Boden  fallen  würden, 
ohne  das  Naebbarkabol  sn  berttbren. 


Rttckstromsehienen  fOr  Jeden  der  drei  Strom- 
kreise zu 

2  X  8000  ^  380  A 

8,2     ^  äöF  =^*^"*™^ 


Abb.  IT.  Stnnithailmc  !■  Momiatln-  JooeUaa. 


f^rhUvdUiny  in  MonnelverJtmCtitn 


n 
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R  HheosUt 
M  Mntor. 

rB  Pol  für  dm  RttduMfoB. 
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Abb.  la  Rehcmallieb«  T>aT«tellnP)f  dtr  Vttttf  xmi  StrMhemehaltnnKni  md  der  nitnMcIter. 


Stromtbeilung.  lu  Monnetier  June- 
tton  steht  das  Bpelsekabel  mit  der  Strom- 
leiterschiene in  Verbindung,  dagegen  das 
Räckstromkabel  mit  den  Schienen,  wie  die 
Abb.  17  zeigt.  Von  diesem  Punkte  aus  tbeilt 
sich  der  Strom  in  die  drei  je  3  km  langen 
Abschnitte.  Der  Querschnitt  der  StroniU-itcr- 
scbiene  betri^  1925  qmm.  Auf  den  beiden 
steilsten  der  drei  Zwetglinien  sollen  gleieh- 

zeitig  nicht  mehr  als  hftclist<'ns  je  zwei 
Wagen,  im  ganzen  also  gleichzeitig  höch- 
stens Tier  Wagen  laufen,  wobei  die  Btrom- 
cntnahmc  im  gewöhnlieiMBll  Maximum  280 
Anipferes beträgt.  DieSpannungsdifTereiizauf 
der  Linie  betr&gt  etwa  Ib  %  oder  iX)  Volt; 
daber  ergiebt  irieb  der  erforderllobe  Qner- 


Selbstthätige  Kegulirung  der 
Stromspannung.  Ausser  den  vorgenann- 
ten Hauptkiiheln  und  den  Pernsprechlci- 
tungen  sind  an  den  Maston  noch  zwei  3  mm 
starke  Drahtleitungen  von  je  7,07  qmm  Quer- 
schnitt und  2,5  Ohm  Widerstand  für  1  km 
befestigt,  die  mit  den  Hauptkabeln  in  Mon- 
netier Junction  in  Verbindung  stehen  und 
von  hier  aus  einen  Nebenstromkrets  bil- 
den, d<  r  zum  Zweck  di-r  Kegulirung  der 
Schwankungen  in  der  Stromstärke  nach 
der  Kraftstation  Borflekgebt  Die  mit  diesem 
Nebenstromkreis  in  Verbindung  stehende 
Rpgulirvorricbtung  ist  nebst  einem  beson- 
deren Voitmesser  am  Schaltbrett  der  Kraft- 
station  angebracht  Wie  ans  den  Abb^  18 
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and  19  ersichtlich  ist,  geht  der  Nebenstrom 
durch  ein  Solenoid,  welches  an  einer  Arma- 
tur von  weichem  Eisen  wirkt,  dessen  Ende 
sich  zwischen  zwei  Kontakten  bewegt,  die 
mit  einem  kleinen  Rade  und  einer  Kegel- 
räderverzahnung verbunden  sind.  I>etzt<*re 
wiederum  wirkt  durch  ihre  Dreliung  mittelö 
eines  Wurragctriebes  auf  den  Kontakthebel 
des  selbstthfttigen  Rlicostatcn,  der  mit  den 
Feldraagneten  des  Erregerdynamos  In  Ver- 
bindung steht.  In  dem  Masse,  wie  nun  die 
Stromspannung  des  Neben  Stromes,  der 
durch  das  Solenoid  geht,  abnimmt,  und  die 
Stromstärke  dementsprechend  steigt,  oder 
timgekehrt,  veranlasst  die  Wirkung  des 
eisernen  Ankers  eine  Drehung  des  Kegel- 
räderpaarcs  in  der  einen  oder  anderen 
Richtung,   indem  die  entsprechende  Be- 


men  wird,  geht  auch  der  verstärkte  Strom 
durch  den  Erreger;  auf  diese  Welse  wird 
die  Stromerregung  hierdurch  gleichzeitig, 
sowie  auch  die  Schwankungen  in  der 
Stromlieferung  und  Stromabnahme  selbst- 
thHtig  geregelt. 

Der  Thury'sche  selbstthätigo  Regulator 
ist  mit  einer  selbstthätigen  Uraschaltung 
versehen,  die  das  Solenoid  gegen  Kurz- 
schlüsse schützt  im  Kalle,  dass  eine  der 
Nebenstromleitungen  zerstört  wird  und  auf 
die  Hauptkabcl  fUllt. 

Isolirung  des  Oberbaues.  An  den 
schwebenden  Stössen  der  den  Rückstrom 
leitenden  Fahrschienen  war  anfänglich 
keine  besondere  Isolirung  vorgesehen,  da 
die  Leitungsfäliigkeit  durch  die  starken 
Winkellaschen  von  je  1900  qmm  Querschnitt 


Abb.  19.  SeltMilihfttJffer  Stromrcgulslor. 


wegung  auf  den  Rheostathebel  Ubertragen 
wird,  der  auf  die  Kontakte  der  Wider- 
standscheibe wirkt;  auf  diese  Weise  ver- 
mindert der  selbstthätigc  Regulator  den 
Widerstand  des  Nebenstromkreises,  wenn 
die  Spannung  abnimmt,  oder  wenn  die 
Stromstärke  wächst,  und  umgekehrt,  und 
gleicht  hierdurch  die  Schwankungen  der 
Voltspannungcn  in  dem  Erregerstrome  tmd 
von  hier  aus  in  dem  Hanptstrome  aus. 

Ausser  diesem  äusserst  empflndlichen 
und  wirksamen  Regulator  ist  noch  eine 
weitere  selbstthätigc  Regulirung  dadurch 
vorgesehen,  dass  der  Strom  der  Haupt- 
dynamos durch  die  Reihenwicklungen  der 
Magnete  des  Erregerdynarao»  läuft,  wie  in 
der  schematischen  Darstellung  Abb.  18  er- 
sichtlich ist.  Sobald  also  auf  der  Linie 
mehr  Strom  aus  dem  Hauptkreise  entnom- 


gesichert  erschien.  Indessen  zeigten  sieb 
alsbald  nach  der  Betriebseröffnung  so  er- 
hebliche Störungen  im  Betrieb  der  benach- 
barten Telegraphen  und  Pernsprechlinien 
infolge  von  Erdströmen,  dass  die  Behör- 
den die  Anbringung  besonderer  wirksamer 
Schutzvorrichtungen  vorschrieben.  Dem- 
entsprechend wurden  alle  Stösse  der 
Fahrschienen  durch  ein  kurzes  Rapfer- 
kabelstUck,  das  aus  sieben  3  mm  starken 
Drähten  zusammengedreht  ist,  und  dessen 
Enden  an  den  im  Schienensteg  angebrach- 
ten Löchern  befestigt  sind,  elektrisch  leitend 
verbunden. 

Wenn  man  gleiche  Leitungsfähigkeit 
für  die  Schienen,  wie  für  die  elektrische 
Stossverbindung  verlangt  und    von  der 
Leitungsfähigkeit  der  Laschen  absieht,  ao 
I  würde  für  die  Kupferverbindung  ein  Quer- 


Die  elektrische  Zftlniriulbalin  auf  den  Hont  Saliv«  bei  Genf. 


dOB 


Bcbnitt  von 


190O 


=  271  qmin  erforderlich 


«ein.  wahrend  der  tliatsiichlich  angewandte 
Querschnitt  nui"  63,5  <|inm,  entsprechend 
446  qmm  Stahlqnencbnitt,  d.  i.  etwa  20 7n 
des  Schienenquerschnitte,  nufweist.  Die 
Tbatsacbe,  da&s  seitdem  telegrnphischu  und 
telephonlsehe  StOrnnfen  nieht  mehr*  wabr- 
geiionimen  worden  sind,  beweist,  dnss, 
wenn  «ach  die  elokirisohe  Stossvc-rbiudung 
nDeoDtbehrlieh  ist,  Im  vorliegenden  Falle 
die  Laschenverbindung  immerhin  etwa 
8r)7o  zu  derjenfgpn  T.ettnnp;¥inthi£»:keit  des 
Oberbaus  beiträgt,  die  mit  Rücksicht  aut 
die  sebidlicbea  WirkniiKen  mangelnder 
Isolirung  gefordert  werden  mnss.  Es  folgt 
bieraas,  dass  die  erforderlichen  elektriaobeu 
Verbindungen  um  lo  lelehter  gewählt  wer- 
den dürfen,  je  fester  die  gewöhnlichen 
Schienen-  und  Stossbefestiguugen  nusge- 
filhrt  sind,  und  dass  gleiche  Leitungsfähig- 
keit  der  Sehlenen  und  der  elektrischen 
Verbindung  nur  bei  solelien  Linien  crfor- 
deiiicb  ist,  die,  wie  StrassenbHhnea,  un- 
irleicbmasBjg»  oder  mangelhafte  Sdilenen- 
befesti^ungen  haben  und  der  metaUlschen 
Qucrschwellen  ermangeln. 

Was  die  StossrerblDdnng  der  Strom- 
leiterschienen der  Sal&vebahn  anbelangt, 
80  zeigt  die  obenerwähnte  innere  Kupfer- 
luüube  (vergl.  Abb.  4}  140  qram  Querschnitt^ 
was  etwa  980  qmm  8tahl<|aerschnitt  ent- 
spricht; hierzu  koniTni  der  Querschnitt  der 
aaswendig  angeordneten  stilblcrnen  Flach- 
lasdie,  eo  dtm  man  snaammen  180D  qmm 
oder  nahesti  den  gleichen  Querschnitt  wie 
den  der  Schiene  erhält.  Zadem  ist  die 
LeitangsfShlgkelt  der  Verbindung  doroh 
die  ^'ekrüiumte  Form  und  die  Vcrlöthung 
der  Kupferlasche  noch  etwas  ^n'steigert. 
Auf  der  anderen  Seite  ist  die  elektrische 
Verbindung  an  den  Punkten  eniaehieden 
ungenügend,  wo  die  Stßssr  der  Leiter- 
schiene  nui'  mitteis  zweier  Kupferkubel- 
BtQoke  von  gleicher  Abmessung  wie  die 
vorerwähnten  verbunden  sind  Drt  diese 
Kabel  nur  50%  des  erforderlichen  Quer- 
schnitts darstellen,  so  wäre  es  angezeigt, 
diese  Verbindungen  zu  verdoppeln.  Ein 
anderer  Mangel  bestellt  noch  darin,  «inss 
ein  isolircodes  Zwischenmittol  zwischen 
den  Sttttiarmen  der  Stromleiterschiene  und 
den  eisernen  Qaer.schwellen,  .in  die  sie  .ui 
gebolat  sind,  fehlt,  und  tücrmit  eine  Quelle 
TOS  Stromverlusten  gegeben  ist 

Kosten  der  Anlage  und  Aus- 
rüsttinp.  Für  die  insgesammt  9,1  km 
lange  Butmstrecke  haben  sich  die  Kosten 
der  Attsflilimng,  wie  folgt,  ergeben: 


Orunderwerb   100000 

Erdarbeiten   ......  200000 

Kunstbauten  2ÜOO0O 

Oberbau,  Zahnstange  und 
Stromleiterschiene  .   .   .  46DO0D 

Stationen, f^chnppeii.Wi  rihs- 
baus  nebst  Möbiirung    .  200000 

Kraftstation   410000 

Kabelleitunj?  (Hauptspeise- 
kabel  und  Regulirstrom- 
kreis)   40000 

Femspreohw,  Signal -Ein- 
richtungen ,  Einfriedi- 
gung, Werkstätten  U.  8.  w.  80000 

Betriebsmittel ,  bestehend 

aus  12  Motorwagen    .   .  800000 

für  Konzessionirung,  Ver- 
waltung und  Planansar- 
beitun-,'   240  Ü(X) 

Zinsen  während  der  Hauzeit    120  (X_i0 


zusammen   2  3(>j  ( « O  Frcs., 


also  etwa  252  7öO  Fres.  für  das  Kilometer. 
Die  StredEenausfllhning  bat  wegen  dee 

schwierigen  Granderwerbs  nahezu  zwei 
und  ein  halbes  Jahr  gedauert  Die  elek- 
trischen Leitangen,  Einrichtungen  9nd 
Motoren  sind  von  der  Genfer  Compagnle 
de  rindustrie  ^lectrique,  die  Turbinen  von 
Rieter  &  Comp,  in  Wintertbur,  die  Quer- 
sehwellen von  d«a  Sininm'sflheii  Werken 
in  Neunkirchen,  die  Abt'sche  Zahnstange 
von  der  Dortmunder  Union,  die  Wagen 
endlieh  von  den  Nenbansener  Werken  (bei 
j  Sobaffhaosen)  geliefert  worden. 

Wirkunpi'sgrad.    Es   wird  gefordert 
i  aad  gewährleistet,  dass  vier  voUbeladene 
'  Motorwagen  einseln  gleichseitig  die  Steil- 
rampe  von  '2ö%  Steigung  mit  einer  Ge- 
schwindigkeit von  l'/j  in  in  der  Sekunde 
äollen  befahren  können.   Wenn  man  den 
!  Kcefislenten  fQr  die  Zugkraft  m  IV  kg  fUr 
die  Tonne  annimmt,  so  würde  die  that- 
sächlicbe  Zugkraft,  bei  einer  Durcbscbnitts- 
I  last  von  12  t  fQr  jeden  Motorwagen, 

Kilowatt  betragen.  Auf  der  steilsten 
Strecke  werden  von  einem  Motorwagen 
115  Amperes  Strom  von  530  Volt  mittlerer 
Spannung  vom  Stromleiter  abgenommen, 
das  sind  rund  61  Kilowatt;  milbin  fQr  vier 
Wagen  244  Kilowatt  oder  832  PS.  Dem- 
nach beträgt  der  Kraftvcrlust  zwischen 
Stromleitersehlene  und  Zabngetrlebe,  also 
innerhalb  des  Motors  und  der  Verzahnung, 
267«,  wovon  16**/n  allein  der  letzteren  zu- 
geschrieben werden  müssen.  Au  den  End- 
punkten der  drei  Strecken  sinkt  die  mitt- 
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lere  Spannung  von  Öäü  Vuit  uut  510  Volt 
herab,  wo  dass  besoade»  auf  d«r  Seheitd- 

strcckc,  wo  die  stärksten  Steig'an^rn  mit 
den  schärfsten  Krllmmungen  znsanunen- 
Mlen,  die  Fahrgesehwindigfceit  sicli  mit- 
weise unter  1,5  ni  in  der  Sekunde  ermttasigt, 
zumal  wenn  Doppelwagen  laufen.  In  den 
Dynamos  der  ^raftetation  betragen  die 
verschiedenen  KraftTttrluste  infolge  von 
Reaktion  der  Armaturen,  Wirholströnien 
IL.  dergl.  bei  Thury'scbeu  Motoren  bis  zu 
10%,  und  der  gesammte  Verlmt  an  Bnei^e 
awischeu  der  Turbinenwelle  und  derBabn- 
linie  stellt  sich  demnach  wie  folgt: 

in  den  Dynamos  aof  lOVo* 

In  der  Stromleitnng  und  der  Leiter- 
schiene auf  12 

in  den  Motoren  und  bei  der  Ueber- 
tragung  der  Bewegung  auf.  .  96  „ 

swamnien  auf  48</o> 

Demnaeh  iat  der  mittlere  Nntswertb 

52%,  ein  verhaitnissniSssip;  niedriger  Pro- 
zentsatz, der  hauptsftcblicb  in  der  wenig 
günstigen  Anordnung  der  Motoren  und  der 
Bewegungsübertragung  seine  ESrklärung 
findet.  Die  mittlere  Steigimfr  betrafst 
12,7%,  die  Durobschnittsgeschwindigkeit 
8  km  die  Stunde  oder  8,2  m  in  der  Sekunde; 
die  nutzbare  Kraft  anf  der  Bahnlinio  und 
die  entsprecbende  Leistung  der  Kraft- 
station betragen  biemaeh-  für  die  dureh- 
sclmittlidie  und  die  hnchste  Belastung  dw 
Wagen  von  12  und  14  t: 

Nutzleistung  ELraftstation 
bei  IS  t  Last       47  P8        90  FS 
,  W  t    »  64  «  100  , 

In  Anbetracht  der  nicht  unerheblichen 
Trfigboit  der  schweren  Yerzahnungen  muss 
die  besondere  Energie  beim  Anlaufen  auf 

mindestens  100%  angesetzt  werden.  Die 
erforderlicht'  Zugkraft  nuf  der  steilsten 
Station  beim  Anfahren  beträgt  hiernach 
unter  glinstigen  Bedingungen  4JI  t,  kann 

aber  bis  über  6  t  steigen,  wobei  in  der 
Krat'tätation  IGO  PS  geieiatet  werden. 

Belastangs  Wechsel.  Nach  den  Be- 
lastnngskurven,  die  naeh  den  für  alle  10  Mi- 
nuten aufgenunnneni'ii  AMeHun^en  am 
Amp^rc«messpr  der  Krnftstation  aufgezeich- 
net sind,  ergicbt  sich,  dass  die  mittlere 
Stromstärke  120  Ampöres  (72  Kilowatt  oder 
100  I'R)  nicht  übersteifft,  wiihreiui  <las  (?^e- 
wöhnliche  Maximum  28U  Amperes  (166  Kilo- 
watt oder  225  PS),  gleidi  der  Leistung 
einrs  p-rossen  Dynamos,  betrJlfrt.  Wenn 
beispieisweiße  vier  Wagen  auf  verschie- 
denen Streeken  der  Steilrampe  von  25<Vö 


gleichzeitig  unterwegs  sind,  so  steigt  die 
BtrofliMKrke  seitweise  auf  000  Amperes  = 
PS,  d.  i.  nahezu  das  flinffache  des 
Dui'cbschnitt8l}etrageB.  Dieser  HCcbstbetrag 
nebst  10%  Verlost  in  den  Dynamos  ergiebt 
536  PS  an  der  Turbinenwelle,  welche  Ener- 
gie im  allgemeinen  der  HöcbsUeistung  der 
Turbihenanlage  entspricht 

Betriebsdienst.  Waiirend  die  mefsten 
scIlWefBerischen  Bergbahnen  mit  Erhebun- 
gen von  über  7000  Fuss  über  dem  Meeres- 
spiegel im  wesentlichen  Touristen  bahnen 
sind  und  nur  von  Mal  bisOfctolMr  imBetriebe 
stehen,  dauert  der  Betrieb  bei  der  Sali-ve- 
bahii  mit  nur  wenigen  Unterbrechungen  in- 
folge hcftigerSobneeftlleanf  dem  Gipfel  oder 
infolge  von  Eisbildungen  in  den  Turbinen- 
kammern während  des  ganzen  .Jahres  fort. 
Während  im  Sommer  Werktags  30  und  an 
Bonn-  und  Feiertagen^  Fahrten  zu  Berg  und 
8U  Thal  gemacht  werden,  beschränkt  sich 
der  Winterdienst  auf  tfiglich  16  Züge.  Die 
grOsste  Lotung  der  Betalelismittel  im  Feter^ 
tagsdienst  beträgt  1100  'Reißende  an  einem 
Tage,  eine  Zahl,  die  au  Sonn-  and  Fest- 
tagen Oder  erreieht  worden  ist  Die  Zflge 
bestehen  ans  einaelnen  Wagen,  die  unter 
UniätMnden  zu  je  zweien  verbunden  und 
hIs  Duppelwagcn  gefahren  werden.  SiUck- 
gfiter,  schwere  Oepäckstttcke,  sowie  beson- 
ders Wasser  für  das  Gasthaus  auf  dem 
Gipfel  werden  in  einem  kleinen  Lastwagen 
mit  Zahntriebradem,  der  an  den  Motor- 
wagen angeliHngt  wird,  befördert.  Alle 
Züge  haben  Anschluss  au  die  Dampf- 
strsasenbabnen  nach  Genf;  die  Fahrzeit 
auf  diesen  betrigt  etwa  40  Minuten,  wäh- 
rend man  im  ganzen  60  M:rTitr>r>  einseliliegs- 
lich  der  Berg-  oder  Thallahrt  auf  der 
SalAiyebabn  brauehL  Im  Sommerwoeben- 
tagsdienst  sind  fünf,  an  Sonn-  und  Feier- 
tagen zwölf  Wagen  in  Benatsong,  deren 
grOeste  Gesammtletstung  fttr  eln«a  Tag  sieh 
auf  etwa  180  km  beläuft.  Im  Durcii- 
schnitt  des  ganzen  Jahres  werden  tüglich 
160  Zug-  oder  Wagenkilometer  gefaliren, 
von  einem  Wagen  täglich  48  km,  das  sind 
4  Berg  und  1  Thalfahrten,  zurückgelegt. 

Bedienstete  der  Balm.  Ausser  einem 
Bciriebsvcrwalter,  einem  Kassen-  und  einem 
Sechnungsbeamten  sind  7  Stationsvorsteher, 
welche  an  Gcbalt  mon  itlich  je  126  Krcs. 
beziehen,  vorhanden.  Ferner  sind  im 
gARsen  96  Arbeiter  mit  den  naohstdiend 
angeführten  Tageluhnsätzcn  (einschliessliob 
der  Sonntage»  in  ThJttigkeit: 

8  Streckenarbeiter  3,5«J  h\es. 

8  Wagenführer  4,50  „ 
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8  Behaihier  8,60  Fres. 

1  Vorarbeiter  in  der  KraftaUtion  7,60  „ 
3  Gehilfen  desselben  8,60 

2  WerkatttteDteblosMT  ....  4^60 
5  WagenrdD^w  und  FfUrtDer  .  ^00 

Tarife.  Für  die  ganze  Fahrt  von  Ornf 
bi«  2am  Mont  Sal&ve  und  Kurück  betragt 
6m  Fahrgeld  5,76  Fres.  und  anf  derSaIävc- 
bahn  allein  5  Frcs.,  d.  i.  40  Cts.  für  das 
Kilometer  (gegen  80  Cts.  bei  anderen  Berg- 
bahnen). Der  mittleren  Steigung  von 
13,7%  entsprechend,  konnten  die  Fahr- 
preise ,  wie  bei  anderen  Bcrt,'1>nhin^n 
mit  16 — 17  "/o  durcbscbnittlicbcr  Steigung, 
wenigstens  60  Cts.  für  da*  Kilometer,  also 
50"/,  nit'hr  bftraßfen.  Die  Fahrpreise  wur- 
deu  so  niedrig  festgesetzt,  um  den  groes- 
«tldtiBcben  Vwkebr  von  Genf  und  Um- 
gegend mit  120000  Einwobneni  anzu- 
ziehen. Ob  dieser  Tarif  aber,  unpreachtet 
der  Vortlieile  dos  elektrischen  Betriebes, 
•ich  auf  die  Dauer  als  lohnend  erweiaen 
wird,  erscheint  zweifelhaft. 

Ko.sten  des  Betriebes.  Die  Betriebs- 
erolliiung  der  Strecken  von  Etrembiferes 
nash  Monnttier  Junetion  und  Mont  SoldT« 
fand  im  .Tanuar  1898,  von  Vcyrier  nach 
JUonnetier  Junetiun  im  Januar  1894  statt. 
Auf  den  erstgenannten  Strecken  haben 
die  Betrii!bsausf,'ahen  während  des  Jahres 
1803,  in  dem  27  700  Wagen-  oder  Zujjkilo- 
meter  ge£aliren  wurden,  sich,  wie  folgt,  ge- 
»tellt: 


für 

itu 

1  Zu  LT 

ganzen 

kilo- 
1  meter 

Vim. 

j  FreaL 

Kraftstatiou  

6  700 

• 

0,S4 

Zogluaftkosteu    .  .  . 

18  600 

j  0,*» 

18,4 

Osterbaltnng  und  Am- 

1 

bcssrninj^    der  Be- 

triebsmittel u.  der  Bc- 

1 

triehseliiTiebtnnge&  . 

6000 

:  OM 

Verknhr   

1860O 

j  0,«  1 

17,8 

Unterhaltung  d.  Strecke 

und  derBanlidlkeitcn 

II600 

1  0,« 

Verwaltung  

9800 

!  (M* 

14 

Stenern  (3%  der  Roh- 

einnahmen),  all;;r 

[ 

meine  Lasten,  An- 

9B00 

'  0,« 

14 

zasauuicu  .  . 

70000 

1 

100 

Die  Roheinnahnif»  nns  der  Befördcrunj? 
▼on  32600  Reisenden  und  iJöü  t  leichter 
Guter  und  Gepiek  hetng  76000  Frca., 
«Im  mirOQOOFroB,  mehr  als  die  Ausgaben. 


Bs  ist  nieht  ansunehmen,  daas  sieh  dnreh 

die  Eröffnunp;'  des  Betriebes  auf  der  Linie 
von  Vejrricr  die  Eiunabmen  ohne  weiteres 
▼erdoppetn  werden,  da  letztere  wegen  ihrer 
bequemeren  Verbindung  mit  Oenf  zwar 
die  Hauptmenge  des  Verkehrs  bringen,  aber 
auch  dementsprechend  den  Verkehr  auf 
der  Linie  von  Etrembifcres  noch  etwas  ent- 
lasten wird.  Bei  dem  doppelten  Betriebe 
auf  beiden  Linien  steigern  sich  im  übrigen 
aueh  die  Betriebsausgaben,  mit  Ausnahme 
di-rjenigen  der  Kraftstation  und  der  allge- 
meinen Verwaltung.  En  darf  bei  dieser 
Gelegenheit  darauf  hingewiesen  werden, 
dass  im  allgemeinen  die  Anlage  und  der 
Betrieb  zweier  f^'etrennter  Linien  auf  einen 
Berggipfel  ah  ein  Missgrilf  zu  betracbleu 
sein  dürfte,  wie  sich  an  dem  Beispiel  der 
beiden  Rip-ibahnen  deutlich  erwiesen  hat; 
die  finanziellen  Ergebnisse  der  beliebten 
Vitznauer  Linie  sind  reeht  befHedigend, 
die  der  Goldauer  Linie  lassen  Tlel  ni 
wünschen  übrig. 

Vergleich  «wischen  elektrischem 
und  Dampfbetrieb.  Zu  einem  solchen, 
höchst  lehrreichen  Vcrg^leich  bietet  eine 
andere  am  oberen  Ende  des  Genfer  Sees 
gelegene  Zahnradbabn ,  die  Linie  von 
Glien  auf  den  Gipfel  von  Rochcrs  de  Naye, 
die  seit  dem  Sommer  1892  mit  grossem 
Erfolge  betriehen  wird,  sehitzbares  Ma- 
terial. Diese  in  sehr  malerischer  Umgebung 
gelefxene  Bahn  geht  von  Glien,  auf  678  ni 
Höhe  über  dem  Meeresspiegel,  etwa  300  m 
oberhalb  von  Montreux,  aus  und  ist  mit 
letzterem  Ort  durcii  eine  Drahtseilbahn  mit 
Zabnleitcrschienc  verbunden.  Die  Bahn 
Ton  Glion  naeh  Naye  Ist  7^  km  lang,  endigt 
auf  1950  ra  Meereshöhe,  ist  mit  der  Abt- 
schen  Zabnschiene  ausgerüstet  und  wird 
wie  die  Brienz-Hothbomhabn  mit  Abt'sehen 
Zabnradlokomotiven  betrieben;  die  grOsstu 
Steigung  betragt  22,  die  durchschnittliehe 
16,6%;  die  Zuglast,  bestehend  in  Maschine 
und  einem  Wagen  mit  48  Heisenden,  be- 
tragt 17  -h  9  =  26  t.  Die  Betricbscrf^cbnisse 
im  ersten  Betrieb^ahr  1893  sind  um- 
stehend fttr  die  beiden  Vei^ielehslinien  zu- 
sammengestellt. 

Man  ersiebt  aus  dieser  Tabelle,  dass  die 
Personenbeförderung  auf  der  Gl  ionbahn 
und  hiermit  im  Zusammenhang  die  Roh- 
eiunalime  und  der  BetriebsUberschuss  für 
das  Zugkilometer  wesentlich  grösser  ist. 
als  auf  der  Salftvebahn.  Die  niedrigen  Be- 
iriehsiiberschügse  dieser  letzteren  sind  zum 
grossen  Tbeii  eine  Folge  der  ungewöhnlich 
niedriges  Fersonentarife,  erklSren  sieh  aber 
auch  daraus,  dass  der  Verkehr  noch  In  der 
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FtrCMib- 

nüon- 

Sal^ve 

Naye 

Elektrisch 

Dampf 

|ln% 

LNage  der  Linie  .  .  . 

1 

5,«  km 

 T" 

7,fikm, 

Kosten  der  Anlage  und 

Fr»t«. 

Frc«, 

Ausrüstung  für  1  km 

258000 

37500O| 

R  ct^vtAritzn  11  u  rp  n  r\  n  ii 

1 

1 

im   Tfl  1)  m  luQ^  • 

1  Ul    \>  <t  II  T  \y    lOvO  > 

1 

Zugkraft  und  Unterhal- 

tung d,  Betrie'bsinittel 

26  000  37,1 

45000*  SO 

Verkehr   

13000  14,s 

Unterhaltung  ü.ä(reeke 

12  000  17^3 

8000  8^ 

Venrnltong  nnd  atlire- 

( 

i 
1 

melne  Lasten  . 

19CKK)  27,.' 

L'  I  noO  26,7 

• 

znaanraien  .  . 

90000, 

90000, 

OefUiTene  Zngkm    .  . 

87700 

18774 

Beförderte  ri  rsoiicii 

82  600 

87  410 

desgl.  auf  i  Zugkm  . 

2,« 

BeRirderte  Ofltertonnen 

WO 

9SM0 

Roh-Einnahmen  im 

Ire«, 

76000 

193000 

Botriebsau  «gaben : 

für  1  Zugkm .... 

4.80 

„  1  Bahnlan  .  .  . 

18060 

11840 

,.  1  PeraonenkB 

0^7 

0^ 

Roti  - Kl  II  nahmen: 

für  1  Zugkm .... 

2.74 

10,SB 

1  Babnkin   ■   ■  . 

13  110 

26400 

..   1  Persoucnkui.  . 

0^ 

0^ 

Betriebs  überK(>hu8.'i 

iiD  ganzen  

tiüOU 

1U3O00 

fltr  1  Zugkni .... 

0,}s 

5,4» 

„  1  Bahnkin  . 

1030 

13560 

»  1  PerMnenkm 

0,OS 

0^ 

Entwiclüaniir  begriATen  ist  Hau  siebt,  dasa 

bei  einer  Erhöhung  der  Tarife  um  50 'V«  der 
Betriebsüberschues  sich  auf  mehr  als  das 
siebenfache  steigern  würde.  Der  Kohlcn- 
yerbrauch  betritt  auf  d«r  Glionbabn  26  kg 
für  1  Zu<!fkiloineter  und  würde  eich  für  die 
balövebahn  entaprccbend  der  geringeren 
DarebschnittMtefg^ng  (12,7  g^n  16,6%) 
auf  20  kg  stellen. 

Mau  hat  belmuptct,  daas  in  Zukunft 
alle  Denen  Bergbahnen  nach  dem  Beispiele 
dar  Salövebahn  mit  ei i-k irischem  Betriebe 
einzurichten  seien.  Die  Entscheidung:  hier- 
über muss  indessen  in  erster  Linie  von  der 
LftDge  der  Bahn  «aA  von  ttrtltchen  Be- 
din^ingpn  alihHngip:  g-pmaedt  werden.  Die 
Anlagekosten  der  bydro  elektrisclien  Ein- 
richtung baben  bei  der  Sal^vebabn  46OC0O 
Francs  oder  rund  1000  Frcj>.  für  1  PS  be- 
tragen, wäiircnd  diese  Kosten  bei  Dampf- 
betrieb sich  auf  nur  280  000  Frcs.  oder  etwa 
640  Frca.  für  1  PS  belaufen  wttrden.  Eine 


grosse  ErspamiBS  liegt  dagegen  nnstreitig 
im  elektrischen  Betriebe,  und  diese  würde 
noch  grösser  sein,  als  im  vorliegenden  Falle, 
wenn  die  verfügbare  Wassermenge  zwar 
gerlagor,  aber  von  glelobbleibwider  GrOtee 
wttre,  oder  wenn  ein  Akkumulator  .mge- 
wendet  würde,  der  bei  grösserer  Fallhöhe 
die  Verwendung  von  Hoehdraektnrbinan 
mit  kleineren  DynanioB  erniögliclite;  die.se 
Turbinen  würden  in  der  Minute  200  bis  700 
Umläufe  machen  und  für  sich  allein  80 
statt  70%  Natzeffekt  aufweisen.  Auf  der 
anderen  Seite  ist  der  Umstand,  dass  die 
Wagen  der  Sal6vebahn  mit  13  t  Geaanunt- 
last  diesatbe  Zabt  von  Boisenden  befürdern, 
wie  ein  Zug  der  Glionbnhn  von  26  t,  ein 
günstiges  Zengniss  für  die  Anwendung  der 
elektriaehen  Ztigkraft.  Zieht  man  die  kon- 
struktiven Mängel  der  Motoren  mit  ihrer 
schwerfälligen  doppelten  Verzahnung,  das 
hiermit  verbundene  Geräusch  während  der 
Fahrt  und  die  nicht  gerade  sehr  befriedi- 
gende Anordnung  der  Bremsen  in  Betracht, 
80  kann  man  zu  dem  Schluss  gelangen, 
dase  der  Betrieb  der  Sal^ebahn  mit  elek« 
Irischen  Lokomotiven  den  Vorzug  ver- 
dienen würde.  Hierbei  wüi'den  zwei  ver- 
kleidete Motoren  mit  einfiieber  Ueber^ 
Setzung,  Zahngetriebe  und  Bremstrommeln, 
direkt  auf  den  Lftnfafhsen  angeordnet, 
2ur  Anwendung  konuucn,  auch  das  lästige 
Geräusch  und  die  Übrigen  erwähnten  Mängel 
der  Motorwagen  vermieden  werden;  insbe- 
sondere würde  aber  hierbei  die  Durch- 
führung der  gewöhnlichen  Wagen,  die  nnr 
mit  ZahntriebrJldern  zu  verschen  waren, 
möglich  sein.  Ob  an  Stelle  der  an  der 
AtiBsensoite  angeordneten  erhöhten  Strom- 
Iciterschiene  die  sonst  gebräuchlichen,  über 
der  Bahn  befestigten  Leitungsdrähte  mit 
Trolleyarm  (statt  der  Schleifkontakte)  nicht 
mehr  zu  empfbblen  gewesen  waren,  er- 
scheint mindestens  zweifelhaft;  die  sonst 
wohl  üblichen  Bedenken  gegen  die  Luft- 
leitungen kamen  hier  nicht  in  Betradit, 
während  infolge  der  angewandten  erhöhten 
Anordnung  der  Leiterscliiene  Strassen« 
kreuzungen  unmöglich  wurden,  so  daas  die 
Ausführung  kostspieliger  Wegunter-  oder 
-Ueberführungen  erforderlich  wurde.  Auch 
hinsichtlich  der  Kosten  würde  sich  die  ober- 
irdische Stromsttftthrung  mit  einon  Ge- 
stänge nicht  ungünstiger  als  die  Anordnung 
mit  SU'omleiterscbicne  erwiesen  baben.  lu- 
deasen  wSre  es  im  vorliegraden  Falle,  wo 
die  Zahnstange  auf  der  ganzen  Bahn  durch- 
läuft, wohl  zulässig  gewesen,  den  Strom- 
leiter ganz  wegzulassen  und  die  Zahn- 
getriebe nnmtttelbar  »ir  Almahme  dea 


Jnnt: 


6«fletsgebiing. 


Stromes  aus  der  g^en  die  Qnenebwellen 

isolirten  Abl'BcJion  Zahnstan;^e  zu  verwen- 
den. Der  Zabneingriff,  welcher  hier  ein 
doppelter  oder  sogar  du  vierfadier  iit, 
würde  anch  den  Kontakt  und  die  Strom- 
abualime  für  jeden  Aagenblick  mit  Sicher- 
heit ▼ermitteln. 

Die  Anlagekosten  dieser  elektrischen 
Bergbahn  mit  253000  Frcs.  für  das  Kilo- 
meter kommen  denen  gewöhnlicher  Zahn- 
radbahnen BCbon  siomlieh  nahe;  der  Unter- 
sdited  In  dMk  Kosten  ist  namentlich  eine 


Folge  der  Anwendung-  dt  s,  wie  oben  er- 
wähnt, nnppwöhnlich  Ji  ichtcn  01(orl>auos. 
Wenn  auch  die  Bahnanlage  und  die  Be- 
triebsmittel in  eineeinen  Ponkten  noch  Ter- 
bcsscrungsfa?)!;,'-  erscheinen,  ßfi  i-t  -ioch  das 
gosammteWcrk  and  insbesondere  die  hydro- 
dektrische  Kraftstation  ein  neaer  Bewds 
von  der  glänzenden  Entwicklung  der 
Technik  der  Bergbahnen  und  von  den  Er- 
folgen iu  der  Nutzbarmachung  der  Wasser- 
kräfte dnreh  die  HilftmiMd  der  Elektro* 
teebnik.  F.  B. 


Gesetz 


Preussen. 

Allerhdchater  Erlass  vom  24.  April  1894. 
betr.  die  Aulage  von  Pferdebahnen  in 
Berlin  von  der  Französischen  Strasse  Iber 
den  Operaplals  na(  fi  der  Dorotheeistraase  j 

Auf  den  Bericht  vom  14.  April  d.  J. 
wni  Ich  ||r«nehniffieii,  dass  nach  Massgabe  i 

ih-:  w-r  f,bf  rr  -if-hten,  anbei  zurückerfol- 
geaden  Planes  eine  Pferdebahn  von  der  ; 
FraasOsiseben  Strasse  in  Berlin  dnrch  die  I 
Strasse   Hinter  der  Katholiacben  Kirche,  j 
über  den  Opernplatz  und  den  Platz  Am 
Opernhaus,  von  dort  in  nördlicher  liichtung 
durch  das  Grundstück  der  ROnig^ichen 
FWedricli  Willichns  -  TTntviT!<it?lt  nach  der 
Dorotheenstrasse,  unter  Benutzung  der  in  , 
dieser  Strasse  Torbandenen  Gleise  nach  der  ' 
Charlottenstrasse,  von  dort  durch  die  Prinz 
Loois  Ferdinandstrasse,  die  Strasse  Am  , 
Weidendamm  und  Aber  die  Weidendammer  1 
Brflcke  nach  den  in  der  Friedricbstrasse  j 
lieg-enden  Oloisen,  ferner  unter  Abzweigung 
dieaer  Linie   von   dem  Grundstück  der 
Königlichen  Friedrich  Wilhelms-Unlversitttt  I 
durch  das  Kastanienwaldchen'),  die  Strasse 
Hinter  dem  Gicsshaose  Uber  die  Eiserne 
Brücke,  dnreh  die  Mnsennustrasse  Uber  die 
Friedrichsbrücke    durch   die  Burgstrasse 
einerseits  nach  dem  Monbyonplatz,  andrer*  : 


Dio  Abzwoigun}»'  dur« !:  i  i  Kastanicn- 
wttldchen  an  der  Südseite  des  l-'iuanzministe- 
rinnis  ToHiber  Ist  nnr  vorlMtifig  von  Sr.  Majestät 
genehmi;.'!.  N;i<  ii  dem  in  Aussicht  frenom- 
meoen  Neubau  der  Kiseraen  Brücke  «oll  die 
Pferdebahn  dorch  die  Bcirotheenstrasse  und 
die  Stnuie  Am  Knpfergraben  gelegt  werden. 


ebuug. 

seits  durch  dio  Strasse  Neue  Promenade 
nach  dem  Haaeke'schen  Markt  berge  stellt 

wird.  Gleichzeitig  ertheile  Ich  hierdurch 
der  Stadtgemeinde  Berlin  zwecks  Herstel- 
lung und  Betriebes  dieser  Pferdebahnlinien 
das  Enteignungsrecht  für  die  dauernde  ße- 
schrllnkunfj:  des  durcli  die  Balinnnlage  in 
Anspruch  zu  nehmenden  Grundeigcntbums. 
Wartburg,  den  24.  April  ISM. 

gas.  Wilhelm  R 

gcgengez.  Thielen. 

An  den  Minüiter  der  öffentlichen  Arlieiten. 


Brinks  des  Minfst^rs  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  17.  April  1894  -  IV.  (I.)  1621, 
in.  6488— an  die  KGnigl.  Ewenbahn-Direk- 
tioncn  und  das  Königl.  Ei'  i  li  Iii  Kom 
missariat  zu  Berlin,  betr.  FrUluug  der  Ent- 
wUrfo  «I  den  im  Znge  TOn  JUdnbalnen 
Torkovmienden  BrUcken  nndKknlidiai  Ban» 
wprken. 

Auf  den  Bericht  vom  

die    Herstellung     der     Kleinbahn  von 

 nadi  betreffend, 

trete  ich  darin  bei. 

dass  die  Prüfung  der  Entwürfe  zu  den  im 
Zage  der  Kleinbahnen  etwa  rorkommenden 
Brücken  und  ähnlichen  Bauwerken  sowohl 
iu  eiscubahntecbntacber,  als  auch  in  statt« 
scher  Besiehnng  darch  die  zur  Mitwirkung 
bei  I"i-theilang  der  Genehmigung  zum  Bau 
und  Betriebe  der  Kleinbahnen  bem^sne 
Eisenbahnbehörde  zu  bewirken  ist. 


>9* 
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lieber  die  Fördernng  des  Baues  Ton  Eleia- 
bahnea  seiteas  iw  Pvoviaaial*  (KmmnaalO 
VerlAade;«) 

Die  Tnge  der  Fördenniir  des  Baues 

von  Kleinbahnen  im  Sinno  des  Gesetzes 
vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  225),  sei  es  durch 
Gewäbmng:  finanzieller  üntersttttzting,  sei 
c«  durch  Gestaltung  der  Benutzung  von 
Provinzialchaussecn  (Landstrassen),  Ist  sei- 
tens der  meisten  Provinzial-  (Kommunal  ) 
Landtage  zum  Gegenstände  eiDgebender  Er- 
örterung «nd  BcBcbliuefassniig  gemacht 
worden. 

Die  gefasBlen  Beseblttese  werden  naeb- 

stchcml,  soweit  es  zweckmässig  erschien, 
wörtlich,  im  übrigen  ihrem  weseutliehen 
iDbalte  nach  sammt  den  etwa  im  einzelnen 
fcstgestelltCB  Bedingungen  für  ^e  Be- 
nutzung von  Provinziiikiiftusseen  (Land- 
strastieu)  beim  Bau  vou  Kleinbahnen  mit 
dem  Bemerken  verOflbntliebt,  dass  eine 
kurze  Besprecbttng  dersdben  Torbebalten 
bleibt 

I.  Provinz  Oatpr«aii«en. 

1.  SloaBSielle  Förderang  des  Banee  TO» 
Kleinbabnen. 
BeseblnM  des  Proviasiallandtafcea  vom 

10.  MHrz  imi- 

Der  Provinziallandtag  ist  bereit,  Klein- 
bafanitntemehmnngen  zu  vntersttttzen. 

Die  Unterstützung  kann  geschehen 
durch  Uebernahme  der  Vorarbeiten,  Ein- 
räumung unentgeltlicher  Benutzung  der 
ProvinzialchaoBseen,  and  GewAbrnng  von 
Baarniitt«  In  unter  den  weiter  festge- 
setzten Bedingungen: 

1.  Der  ProTtnaialaoBBchnss  ist  ermieh- 
tigt,  die  Vönu'lif'iton  für  den  Bau  von  Klein- 
babueu  in  dem  Umfange,  wie  solche  nach 
§  6  des  Gesetzes  Tom  S8.  Jnl!  1898  (O.-S. 
8. 886)  und  der  dazu  ergangenen  Ausfüh- 
runorsbestimmunpfen  mit  dem  Antrage  auf 
Genehmigung  der  Klcinbuhnanlagc  vorge- 
legt werden  müssen,  und  unter  Berücksich- 
tignnf::  der  in  (!en  nfdiiifrnng'pn  für  die  Be- 
nutzung der  Provinzlulchausseen  hinsicht- 
lich der  einzureichenden  Zeichnungen  u.  s.  w. 
getroffenen  Fe^Lsetzun*;*  n  auf  Kosten  des 
Provinzialverbandes  mit  der  Massgabe  aus- 
fahren zu  lasspn,  dflss  dfe  Antragsteller 
verpflichtet  sind,  dir  KiUlte  der  durch  die 
Ausfall  nid;:;  der  Voraibetten  entstehenden 
Kosten  zu  erstatten. 

Die  für  Vorarbeiten  verausgabten  Be- 

')  Aon  deul  Küaigi.  Ministerium  der  öffent- 
lldien  Arbeiten. 


träge  werden  in  den  Bnunnschlag  aufge- 
nommen und  kommen  im  Falle  der  Ban- 

ausflihrung  zur  Rfickprst.ittnnf'. 

Die  Vorarbeiten  bleiben  so  lange  Eigen- 
thum der  Provinzialverwaltnng,  bis  das 
Unternehmen  zur Dnrchfdhrnng  gebracht  ist. 

Wird  eine  zur  PrMmiiriin^  vorg'e- 
legtc  Kleinbahn  innerhalb  5  Jahren 
nicht  ausgebaut,  so  hat  der  Antrag- 
slfllpr  g'efj-ort  Rückgabe  der  Vor- 
;  arbeiten  die  von  der  Provinz  veraus- 
'  tagten  Verarbeitskosten  zurfickzu* 
zahlen. 

2.  Voraussetzung-  füi'  die  uiieiitgeUliche 
Benutzung  der  Provinzialchausseen  und  die 
Gewährung  von  Baarmitteln  ist 

a)  die  Ausbauwürdigkeit  der  Linie  bn 
öffentlichen  Verkehrsinteressc; 

b)  die  Betheiligung  des  Kreisverbandes, 
in  welchem  der  Bau  zur  AusflLhmng 
gelangt,  oder  dem  Kreise  angehöriger 
Korporationen  mit  Leistungen,  deren 
Werth  mindestens  der  von  dem  Pro- 
viiizialvcrbande  gewfthrten  Beihilfe 
entspricht; 

c)  dfe  Wahrung  eines  dem  öffentlichen 
Interesse  entsprechenden  EinBusses 
der  Provinzt.dverwaltting  auf  den  Bau, 
den  Betrieb  und  die  sonstigen  die  Ren- 
tabilitSt  des  Unternehmens  bedingen« 
den  Einriehlungen; 

d)  die  Zulassung  der  unentgeltlichen  Be- 
nutzung der  Olfentlichen  Wege  des 
Kreises  und  der  Gemeinden  innerhalb 
der  tcrhniscii  zulässigen  Grenzen; 

e)  die  Einräumung  des  auäöchlicsslichen 
Vorrechts  auf  den  Erwerb  der  Bahn 

'  seitens  des  Unternehmers  oder  der  be- 
i  thciligten  Kreise  und  Gemeinden  au 
j  die  Provinz,  unbeschadet  des  gesetz- 
j        liehen  VorkauflsrechtB  des  Staates. 

J       8.  DieGewährung  von  Baarmitteln 
geschieht  in  folgender  Weise: 

u)  Der  Provinzialausschuss  kann 
'  von  den  Zinsen,  welche  Unter- 
I  nehmer  von  Kleinbahnen  für  das 

I         von  ihnen  wirklich  verwendete 

Baukapital    zu    zahlen  haben, 

i'inen  in  jedem  Einzelfalle  fest- 
i  zusetzenden  Theilbeirag,  jedoch 
j  höchstens  bis  zn  lVj"/o  "^it  der 
]  Massgabe  auf  den  Provinzial- 
I  verbrind  ü  Ix^rn e h m<' n ,  dass  die 
I  bewilligten    Beihilfen    bis  zur 

Tilgung  des  Bankapitals,  aber 
'  nicht  flber  43  Jahre  hinaus  gc- 

I         zahlt  werden  und  in  ihrer  Ge- 

sammtheit  jährlich  die  Summe 
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von  15000  M  bis  auf  weiteres 

nicht  (Ibprstnigen  dürfen.  Die 
hierzu  erforderlichen  Mittel  wer- 
den wie  die  flbrigen  Provinsial' 
abgaben  aufgebracht,  soweit  sie 
nicht  aus  dem  Dotation sfon  d  s  g:c- 
deckt  werden  können.  (§  41  des 
K  leinbahngesetzes.) 

b)  In  dem  Baukapital,  für  welches 
eeitene  der  Provinz  eine  Zinszahlung 
enfdl^  dflifen  Kosten  fQr  den  Onmd- 
(Twerh  nn<1  Nutzungsentsdiadigani^n 
nicht  enthalten  sein. 

c)  Steigt  der  Reinertrag  der  Bahn  über 
die  den  Unternehmern  abzüglich  des 
Bcitra','es  der  Proviiu  obliegende  jähr- 
liche Ztnts-  und  Amortisationsratc,  so 
gebttbrt  der  Uebersobnss  zanJlebst  nnd 
zwar  bis  zur  Höhe  de?  von  ihm  über- 
nommenen einjährigen  Zinsbetrages 
dem  Provinztalverband,  der  verblei- 
bfTidc  R('8r,  soll  zur  stärken-n  Amorti- 
sation oder  Konsolidation  des  Unter- 
nehmens verwendet  werden. 


2.  FörderoBg  des  Baues  von  Kleinbahnen  durch 
Gcstattinif  der  BemtniM  von  Frovinaial- 

chansseen. 

Die  nachstehend  abgedruckten  Bedin- 
gungen fOr  die  Benntzung  der  Provinzial- 

chnusscon  in  der  Provinz  Ostpreussen  zur 
Anlage  von  K1<>iiibnhnen  sind  durch  Be- 
schluss  des  Provinziuliandtages  vom  lO.März 
1891  mit  der  Massgabe  genehmigt,  dass  der 
Provinzialausschuss  ermächtigt  sein  soll,  in 
besonderen  Fällen  von  den  dort  getroffenen 
Vestsetzongen  ansnahmswelse  abznweiehen. 

Bedingungen  tur  die  Benutzung  der  Provln- 
zlalahaasseen  der  Provinz  Ostprenmn  war 
Anlage  von  Kleinbahnen. 

h  AllKemeiner  TheU. 

Gegenstand  und  Daner  der  Ge* 
nebmisnnK- 

Die  GeTu  hmif^nrin'  zur  Benutzung  der 
Provinzialchauösetn  zui  Anlage  von  Klein- 
bahnen wird  nnr  auf  Zeit  ertbeilt,  in  der 
Bc^l  auf  höchstrns  1r>  .Tahrc 

Sie  geschieht  unter  Vorbehalt  des  Eigen- 
tbnms  oder  Besltareehtes  der  Provinz  an 
den  betreffenden  So'assen. 

§2. 

Ueb<'rtras!iarkeit  der  (Jenehmigung. 

Die  Genehmigung  gilt  nur  für  den 
nacbsnehenden  Unternehmer  und  seinen 
Beebtsnacbfolger.   Eine  Uebcrtragnug  des 


Eigentbums  der  Bahnanlage   oder  eine 

Verpachtung  des  Betriebes  an  dritte  Ppr- 
soncn  bedarf  der  Genehmigoog  des  Pro- 
vinzialansschnsees. 

§3- 

Domisil  und  Vertretung  des  ünter- 
nehmers. 

Der  UiitcrnchniPr  trniss  in  Königsberg 
in  Pr.  Domizil  wählen  und  zu  diesem  Be- 
bufe  bei  dem  Vertragsabsoblusse  «Ine  be- 
stimmte Person  und  Wohnung'  dnselbst  be- 
zeichnen, 80  dass  an  die  vorerwähnte  Per- 
son als  ZustellnngsbeTollmSehtigte  alle  Zu- 
Stellungfn  XI.  s.  w.  g-cmncht  werden  können. 

Für  alle  Streitigkeiten,  welche  zur  ge- 
richtlichen Kognition  gehören,  soll  das 
Amts-  resp.  Landgeriobt  m  Königsberg 
allein  zuständig  sein. 

Die  Wahl  eines  anderen  Domizils  an 
Stelle  des  beim  Absofalusse  gewihltan  be- 
darf der  G«nehmlgnng  des  Landedumpt- 
manns. 

Falls  der  Unternehmer  den  Bau  oder 

Betrieb  der  Kleinbahn  nicht  persönlich 
leitet,  bat  er  dem  Landeshauptmann  den 
Namen  des  Bau-  bczw.  Betriebsleiters  mit- 
zutheilen  and  demselben  durch  schriftliche 
Vollmacht,  von  welcher  Ausfertigung  dem 
Landeshauptmann  zuzustellen  ist,  zu  er- 
mltcbtigen,  durch  seine  Brkitnmgen  und 
Handlungen  den  Unternehmer  dem  Pro- 
vinzialverbande  gegenüber  zu  verpflichten. 

Ein  etwaiger  Widemtf  der  YoUmaeht 
bat  dem  Provinzialverbande  gegenüber  erst 
dann  Wirksamkeit,  wenn  er  dem  Landes» 
hauptmann  schriftlich  luitgetbeiit  ist. 

§4. 

Abgaben  für  die  Benntsnng  der 
Provinatalehausseen. 

Dein  Provinzialnusschusse  bleibt  es 
überlassen,  in  jedem  einzelnen  Falle  zu  be- 
stimmen, ob  und  welche  Abgabe  dem  ünterw 

nehmer  für  die  Benutzung  der  Provinzial- 
chausseen  gemäss  §  6  des  Gesetzes  über 
Kleinbahnen  u.  s.  w.  vom  28.  Juli  1892  auf- 
zuerlegen ist. 

Für  die  Bcnutznng  der  früheren  Staats- 
chausseen wird  eine  Abgabe  nicht  er- 
hoben. 

§  r,. 

Erwerb  der  Babnanlage  durch  die 
Provins. 

Der  Provinzialverband  kann  sich  bei 
Ertheilung  der  Genehmigung  den  Erwerb 
der  Bahn  im  ganzen  nach  Ablauf  einer 
bestimmten  Frist  gegen  angemessene  Sehad- 
losbaltung  des  Unternehmers  vorbehalten, 
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unbeschadet  des  gesetsUehen  Vorkaafe- 
redite  des  Staates. 

Die  nSheren  FestBctsaDgen  In  diM«r 

Beziehung  trifft  für  Jeden  einzelnen  Fall  der 
Prorinziaiaus8cbass. 

§6. 

Sohadlosbaltansr  der  Provins  und 

Dritter. 

Der  ünteriiehracr  hat,  ohne  daas  es  des 
Nachweise»  eines  Verschuldens  bedurf,  auf 
Veriangen  jeden  Schaden  sn  ersetzen,  wel- 
cher durch  die  Anlag^c  und  den  Betrieb  der 
Bahn  dem  Pro vinzialver  bände  erwachsen 
sollte,  insbesondre  aaob  fUr  jede  Sohftdi- 
gang,  welche  durch  den  etwa  erforderlichen 
Wegfall  von  Baumpflanzungen  und  von 
OrasoDtzaDgeD  an  den  Chausseen  hervor- 
gerufen werden  sollte,  aufzukommen.  Des- 
gleichen hat  er  den  Provinzialverbnnd  pegen 
derartige  Schadenersatzansprüche  Dritter 
an  Tertreten.  Er  bat  dem  Einwände  n 
entsagen,  dass  ein  derartiger  Schaden  durch 
eine  mangelhafte  Beschaffenheit  des  Btraascn- 
kOrpers  oder  seines  ZnbebOrs  entstanden  ist 

Durch  die  Anlage  der  Bahn  darf  die 
Entwässerung  der  Strasse  und  die  bisherige 
Kommunikation  zwischen  der  Strasse  und 
den  anliegenden  Orundstttcken  niclit  auf- 
gehoben oder  wesctitlich  erschwert  werden. 
Der  Unternehmer  ist  dementsprechend  ver- 
pfliebtet,  an  allen  denjenigen  Stellen  be- 
festigte ücherf^Jlngc  auf  den  von  der  Bahn 
in  Anspruch  genonunenen  Tbeilen  des 
Strassenplannms  bis  sar  Ontndstacksgrenze 
der  Adjazenten  herzustellen,  wo  der  Lan- 
deshauptmann dies  für  erforderlicb  er- 
achtet. 

Werd«i  epiterbin  von  den  Anllegwn 

neue  UeberpfJnp-e  über  das  Bahng'leis  be- 
antragt, 80  entscheidet  Uber  diese  Antrüge 
naeb  ÄnhOmng  der  Babnverwaltang  der 
Landeshauptmann.  Die  dem  Unternehmer 
durch  die  vorschriftsmässige  Ausführung 
desüeborgun^'s  erwachsenden  Kosten  sollen 
alsdann  in  der  Regel  naeb  billigem  Er- 
messen des  Landeshauptmanns  dem  be- 
treffenden Anlieger  zur  Last  gelegt  wer- 


hafter  Beschaffenheit  des  StrassenkOrpen 
oder  seines  Zubehörs. 

Ebenso  kann  er  solefae  niebt  erbeben 

wegen  der  Nachtbeile  und  BeschUdiglingen, 
welche  der  gew6bnUcbe  Fuhrverkehr  dem 
Schienenwege  Terursaeben  kannte,  nooh 

wegen  Störungen  des  Betriebes  oder  Be- 
schMdifjtingen  der  Bahnanlage,  welche  durch 
Ausführung  von  Arbeiten  am  Strasseu- 
körpcr  oder  dessen  Za1>ehAr,  oder  dnroh 
Neulierstellunp:  von  Brücken,  Durchlassen, 
Gas-  und  Wasscrleltungsanlagcn  oder  Tele- 
graphenleitnngen  n.  s.  w.  anf  Veranlassnnif 
oder  mit  Genehniig-uiig  der  Provinzialver« 
waltoug  herbeigeführt  werden  könnten. 

Führt  die  Proviozial Verwaltung  die 
Verlegung  eines  StrassentheUs  herbe!,  so 
hat  der  Unternehmer  keinen  Schadener- 
satzanspruch wegen  der  durch  die  Ver- 
legung dem  Eisenbabnunternebmen  er^ 
waolisenden  Kosten. 

Verhütungen  von  Verkebrsbinde- 
rungon. 

Dnreh  den  Bau  der  Bahn  und  später 

erforderliche  Reparaturen  darf  der  Verkehr 
auf  der  Strasse  nicht  aufgehoben  oder  ge> 
fUhrdet  werden.  Insbesondere  bat  dss  Anf- 
reissen  der  Strasse  für  das  Legen  der 
Schienen  n.  s.  w.  mit  thunlichster  Schnellig- 
keit und  unter  Anwendung  der  erforder- 
lichen Vorsicht  zu  geschehen.  Das  Bau- 
material nniss  in  fertigem  Zustande  zur 
Verwcndungsstelle  gebracht  werden  mid 
darf  nicht  auf  der  Fahrbahn  gdagert  werden. 

Abänderungen  des  Bauplans. 

Die  Ausführung  der  Bahnanlage  muss 
genau  nach  den  von  der  Provinziaiver- 
waltang  genehmigten  PiSnen  erfolgen,  Ab- 
änderungen unterliegen  der  Genehmigung 

des  Landeshauptmanns. 

Sollte  sich  Im  Laufe  der  Zeit  ergeben, 
dass  die  er^.te,  wenn  auob  genehmigte  Art 
der  Bahnanlage  das  Interesse  der  Provinzial- 
verwaltung,  des  Verkehrs  oder  der  Adja- 


den.   Bebnfli  Siehernng  des  Verkehrs  auf  |  ssnten  Terletst,  so  ist  der  Unternehmer 


den  Proviiizialcli.ui-scen  hat  der  Untcr- 
nebmer  überall  da,  wo  es  der  Landes- 
hauptmann für  nöthig  erachtet,  Gelinder 
und  sonstige  Schutsvorrichtungen  auf  seine 
Kosten  herzustellen. 

§  T. 

Ausschluss  von  Schadeucrsatzan- 
Sprüchen  des  Unternehmers. 

Der  Unternehmer  hat  keinerlei  Schaden- 
ersatzansprüche wegen  angeblich  mangel- 


ohne  Anspruch  auf  Entschildigang  ver- 
pflichtet, denjenigen  Anordnungen  der  Pro- 
▼inzialverwaltung,  welche  die  Abstellung 
der  hervorgetretenen  UetMlstftnde  be- 
zwecken, Folge  zu  leisten. 

10. 

Anscilluss  und  Kreuzungen  seitens 
anderer  Bahnen. 
Wenn     anderen  Eäsenl)ahnunterneh- 
mangeu  der  Anscbloss  an  die  konzessio- 
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nfrte  Kl^buhn  oder  die  Kreusang  der- 
«elben  ftuf  dem  Gebiete  der  Provinzial- 

chansse«'!!  gestattet  werden  soll,  so  bc 
dürfen  vorbehaltlich  der  iiestiinmuagen  des 
%  26  des  Gesetees  fLhw  Klelnbahaen  v.  t.  w. 
vom  .Tnli  1802  die  diesheztlg'lif'hpn  Ver- 
ein barnngen  der  Unternehmer  der  Geneh- 
migung des  ProTinzIalameehutMS. 

Dieser  kann  dcrai  ti^c  Ansclilüssc  und 
Kreuzungen  ohne  Zustimmung  des  Unter- 
nehmers gestatten  und  die  hierfür  etwa  la 
gewährende  EntschttdigaDg^  nadi  AohOrang 
des  Unternehmers  feetsetaen. 

§  11- 

Erut'frmiif;  d«>s  Betriebes. 
Der  Unterneluner  darf  den  Betrieb  der 
Bahn  auf  der  Provinzialchaussee  nicbt  eher 
t^vAffMen,  als  bis  der  Laudeshauptmann 
uach  Feststellung,  dass  den  Genehmigaugs- 
bedingungeii  genQgt  ist,  die  ErlaabnlBB 
htorm  ertheilt  hat. 

§  12. 
K  aution. 

Zar  Sicberstelluug  der  Erfüllung  der 
Genebmignngsbedingungen  hat  der  Ünter- 

nehnier  binnen  14  Ta^'en  nach  der  Voll- 
ziehung des  GenebmiguugSTerirages  bei 
der  Landesbauptkasse  zu  Königsberg  eine 
Kaution  in  mflndelsiebcrcn  Wertbpapieren 
oder  in  ponstigen  vom  I.andesluinptroann 
für  annehmbar  erklärten  VVerthen  zu  hinter- 
Iqrsn.  Die  Höhe  der  Kaatioo  bestimmt  der 
rrovitizialausschuss.  Rtnnr  Knntion  bedarf 
es  nicht,  wenn  als  Unternehmer  das  Reich, 
der  Staat  oder  ein  weiterer  Kommanalver- 
iiand  (Provinz,  Kreis)  auftritt.  Ist  ein 
engerer  Kommunalvcrband  (Stadt-  oder 
Landgemeinde)  Untcrnebnicr,  so  kann  der 
ProTinxialauesc-hiisg  gieiclit'alls  von  der  Ein- 
forderung einer  Kaution  .ibsehcn. 

Die  Betrüge,  welche  aus  dieser  Kaution 
entnommen  werden  mflsees,  um  Verpflich- 
tungen des  TTnteniehmrrs  oder  gegen  ihn 
yertiäugte  Konventionalstrafen  (vergl.  §  IS) 
zu  decken,  mnss  der  Unternehmer  binnen 
14  Tagmi  nach  erfoigter  Benocbricbtigiing 
ersetzen. 

§  13. 

Konventionalstrafen. 

Bei  Znwiderbandlnngen  gegen  die  Be- 
dingungen ist  der  I>and<"siirtuptinaiin  be 
rechtigt,  gegen  den  Unternehmer  Kou- 
▼enttonalstrafen  bis  en  900  Marie  fUr  den 
elnselnen  Fall  festzusetzen  und  evontnell 
aus  d<^r  Kaution  zu  decken. 

Kommt  der  Unternehmer  den  ücneh- 
migongabedingmugien  trots  entsprechender 


Aufforderung  des  Landeshauptmanns  inner- 
halb einer  angemessenen  Frist  nicht  nach, 
so  ist  der  Landeshauptmann  berechtigt, 
das  erforderliche  auf  Kosten  des  Unter- 
nehmers ansfllhren  m  lassen  und  die  hier^ 
durch  entstehenden  Kosten  von  dem  Unter- 
nehmer einzuziehen  beziehungsweise  aus 
seiner  Kaution  sn  entnehmen. 

§  U. 

ZurflclLSiehnng  der  Genehmigung. 

Die  Genehmigung  kann  durch  den  Pro- 
vinzialausschass  zurückgezogen  werden, 
wenn  der  Unternehmer  den  Bau  oder  den 

Botrieb  der  Bahn  ohne  genügenden  Grund 
längere  Zeit  unterbricht  oder  trotz  wieder- 
holter Verwarnung  gegen  die  Uedtngimgen 
der  Genehmigung  verstösst. 

Der  Provinzialausschuss  kann  in  diesem 
Falle  die  vom  Unternehmer  hinterl^te 
Kaution  für  verfallen  erkltren. 

§16. 

Wirkungen  des  Ablaufs  der  Ge- 
nehmigung. 

Bei  Erlöschen  oder  Zurücknahme  der 
Genehmigung  hat  der  ProvinsialaussehuBB 

das  in  §  26  des  Gesetzes  über  die  Klein- 
bahnen vom  28.  Juli  1882  näher  bezeichnete 
Wahlrecht. 

$  le. 

Aus  Bcselirllnkungen,  welche  von  der 
Polizeibehörde  in  Bezug  auf  die  Be- 
nutsnng  der  Provinsialehanseeeii  durch  die 
Kleinbahnen  angeordnet  werden,  erwachsen 
dem  Unternehmer  keinerlei  Eutscbttdigongs- 
ansprüche  gegen  die  Provinz. 

§  17. 
Schiedsgericht. 

Streitigkeiten ,  welche  zwischen  der 
ProvinzialverwaltuQg  und  dem  Unternehmer 
ans  Anläse  des  Vertragsreriilltniasea  «utF 
stehen  sollten,  entscheidet  ein  Schieds- 
gericht. 

Dieses  wird  aus  drei  Fei-souen  derart 
gebildet,  dass  jede  Partei  einen  Schiedst 

richter  ernennt  und  die  beiden  Ernannten 
den  Dritten  bestimmen.  Falls  sich  die 
beiden  von  den  Parteien  gewfthlten  Schleds- 
ricliter  über  die  Wahl  nicht  einigen,  so 
soll  der  Herr  Oberprllsident  der  Provinz 
um  die  Bezeichnung  des  dritten  Schieds- 
richters ersucht  werden. 

S  la 

Kosten  «les  Vertrags. 
iSäinmtliclK;  durch  den  Genelimigungs- 
vertrag  entstehenden   Kosten   trUgt  der 
Unternehmer. 
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11.  Tocbni)*ehe  B«din^nng«n. 

1.  Unterlagen  für  die  Ertheilung  der 
Oenetamlgmig,  Zeiebiinn{;«n. 

Dem  Antrape  auf  Genehmigung  sind 
die  zur  Beurthcilung  des  Projekts  ertbrder- 
lieben,  in  §  5  des  Gesetzes  und  der  mi- 
lÜBteriellen  Ansführungsbestimmungen  be- 
selchneten  Unterlag'eii,  insbesondere  Kosten- 
anschlag and  Zeichnuogen  beizufügen. 
Hiiitfchtiieb  der  beiznbriDgendea  Zeioh- 
nungen  wird  folgend'  -  stimmt: 

Es  sind  dem  Genebmigungsgesacbe  bei- 
surilgen: 

•)  ein  Ueb(^rsicht»plan  im  Massstab« 
1:100000  (Generalstabskarte),  in  wel- 
chem die  Bahnlinie  durch  eine  zinnober- 
roUie  Ltnfe  mit  Angab«  der  ▼oU«n 

Kilometer  eingetragen  ist; 

b)  Lagf'plitno  im  Massstabe  1:2600,  in 
welchen  das  Terrain  zu  beiden  Seiten 
der  Strasse  auf  etwa  &0  H«ter  Brette 

darp'-stf  l"t  ist  und  dieStrasseniMlBUIIcr- 
steiue  eingetragen  sind. 

FHr  Ortsehaften  oad  sonstige  sei- 
tens der  Provinzialverwaltung  näher 
zu  bezeichnende  Strasscnstrccken  sind 
spezielle  Lageplänc  im  Massstabc  1 :500 
einzureichen,  welche  ausser  dem  Eisen- 
bahngleise die  chaussirten  und  ge- 
pflasterten Strassen,  l-'ahrbahn,  Som- 
merweg, Bankette,  OrSben  vnd  Nvm- 
merstelne,  »owii^  eventuell  auch  alle 
unter  der  Strasse  liegenden  Kobr- 
leitmigen  nnd  KanSle  enthalten 
müssen; 

c)  ein  Länff^^nprofil  der  Bahn  im  Mass- 
Stabe  1 : 25ÜU  t  Ur  die  Längen  und 
1:2S0  für  die  HOhen,  in  welebem  die 
Hf5hf  (It-r  Slrassenoli>rkaiitf  bczw. 
des  Terrains  in  der  Bahnacbse,  die 
Sehienenoberkante  nnd  simmüiehe 
Banwcrke  eingetragen  sein  müssen. 

Bei  den  Bauwerken  sind  die  Kon- 
struktion, die  liicbtweite  und  Höbe 
anamgeben,  ausserdem  die  Soblenordt- 
natc  nnd  die  Was«;(»rst;in(1f\  Ausser- 
dem sind  sämmtiicbc  aufgenommene 
Fixpnnkte  einzutragen,  sowie  die 
Sohlen  der  Chausseegrälien  un<l  ilie 
Wasserstände  auf  solchen  Strecken, 
aufweichen  das  Seitenterrain  inundürt 
wird: 

d)  Quei-jir 'ftl''  der  Bahn  und  der  Strasse 
im  Massstabe  1 : 100,  deren  Anzahl 
nach  der  wechselnden  Breite  und  Bau- 
art f1*"r  Stra--^*-  nrni  ■!i'r-  ii  Falirli.ihn 
bebtimuit  wird,  und  welche  diu  Breiten 
der  Fahrbahn,  der  Sommerwege  und 


Bankette  enthalten.  Dieselben  haben 
etcfa  b«td«neittg  mindestens  bis  zu 

den  Grenzen  des  Ciiausseoterrains  zu 
erstrecken,  so  dass  die  Anordnung 
der  CbaosseegrEben  und  deren  etwaige 
Verlegung  in  Folge  der  Bahnanlag« 
deutlich  ersichtlich  wird.  Au'^Mcrrlern 
ist  das  Normalprofll  des  lichten  Hau- 
mes  der  Bahn  einzutragen  und  nach- 
zuweisen,  dass  die  Abmessungen  des 
für  den  Fuhrwerks  verkehr  verbleiben- 
den lichten  Raumes  den  Bestimmun- 
gen entsprechen; 
e)  Detailpläne,  Normalproflle  u.  s.  w., 
welche  unter  anderm  das  zur  Anwen- 
dung kommende  Oberbausyvteni,  di« 
für  die  nerstellunf;  der  Bettung  u. s.w. 
auf  der  freien  Strecke  vorzunehmen- 
den Arheften  an  dem  StraoienkOrper, 
desgleichen  die  projektirte  TTerstellung 
der  Ueberfahrten  u.  s.  w.  genau  dar- 
stellen. 

Ferner  sind  Zeichnungen  der  Be- 
triebsmittel, welche  insbesondere  die 
grOssten  Ausladungen  erkennen  lassen, 
lieisvfBgen. 

I 

!      2.  Lage  der  Eisenbahn  auf  dem 
ChaQsae«karp«r. 

Ueber  die  Lage  der  Bahn  auf  dem 
I  Strassenkörper  werden  für  jeden  einzelnen 
I  Fall  besondere  FeetsetzuDgen  nach  dem 

ffir  die  Bahnanlage  erforderlicben  Nornial- 
I  profil  des  lichten  Raumes  nnd  nach  den 
I  Ortliclieu  Vei-hältnissen  der  zu  benutü^eudeu 
I  Strassen  getroflton. 

Als  massgebend  hat  in  der  Regel  zu 

gelten,  dass  der  freie  Verkehr  auf  den 
I  Chausseen  nicht  in   nnzuiftssiger  Weise 

eingi  tichr.'liikt  werden  darf,  und  bieten  in 
j  Bezug  auf  die  Bemcssong  der  für  das 
1  Landfuhrwerk  freizuhaltenden  Wcgcbrelten 

die  in  dem  Erlass  des  Herrn  Ministers  für 

öffi-ntlichc  Arbritrn  vom  S.  März  \9S\  fEisou- 
I  bahnverordnungsblatt  vom  12.  April  1881) 
'  aurgestellten  OmndsKtze  den  erforderliehMi 

Anhalt. 

I  Neben  dem  Verkehr  fUr  Fuhrwerke  ist 
I  für  den  Fussgängerverkebr  wie  für  die 

Lagerung  der  Chausseounterhaltungsmate- 
I  rialien  genügender  Raum  frei  zu  lassen. 
I        Etwaige  Ausweichegleise  sind ,  wenn 
irgend  möglich,  strassenauswärts  zu  legen. 
Die  dem  Frachtverkehr  verbleibende 
,  Breite  der  bieiubahu  muss  sowohl  neben 
!  dem  Normalprofll  dos  lichten  Raumes  für 
ille  B.din,        ,iuch  von  der  fetrasf-cnpeitig-en 
Beitungskante  an  gemessen  bei  den  durch- 
gehenden Fahrgleiseu  unter  allen  Umstän- 
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dva  mlndestent  8^  Meter  betragen  und 

cvcntiirü  bis  zu  dieser  Breite  doreh  den 
BauQuternelimer  ei^&iust  werden. 

&  Oberbaa  und  Höhenlage  der 

Eisenbahn.  ' 

Die  Walil  de«  Oberbaues  bleibt  dem 
Unternehmer  IlberlaMen,  sofern  die  Breite 
der  Strasse  es  g-pRtattpt,  din  Bahnatilno^e 
auf  einer  Seite  derselben  so  anzulegen,  dass 
die  Landftahrwerke  bei  Aosblegen  und  Uni' 
wenden  nicht  genOtbigt  elnd,  dasOlelae  zu 
berttbren. 

Dieser  Fall  ist  als  vorliegend  anznneh- 

am,  ^^  '  [  Ii  das  Befahren  des  Gleises  in  ' 
zweckentsprechender  Weise  darch  beson- 
dere äcbutzvorrichtungen  verhindert  wird  j 
und  der  Abstand  Ton  der  Bettongekaate,  | 
bezw.  von  den  vorg'enannten  Sc!n:t:'vnrrich-  , 
tongen  bis  zur  gegentiberliegeudeti  Pla- 
Dumskante  mindeetena  Sfi  Heter  betrügt.  ' 
Schwellen  und  sonstige  Querverbindungen  ' 
sind  jedoch  auch  in  diesem  Falle  völlig  ; 
unter  Kiesdeoke  zu  halten.  In  allen  FHllen,  ! 
-wo  dies  nleht  sntrlfft,  mnss  ein  Oberbau 
gewählt  werden,  welcher  eine  Befestigung 
des  Raumes  zwischen   und  neben  den  r 
Sehienen  snm  Befahren  dareh  Fobrwerke  [ 
gestattet. 

Diese  Befestigung  hat  stets  tu  derjenigen 
Bauart  wo.  erfolgen,  in  weloher  die  Stein-  | 

bahn  der  Strasse  bereits  ausgeführt  ist.  Er- 
fordert die  Babnanlngo  eine  VerSnderanj^  ' 
in  der  Lage  der  Steinbabn  durch  seitiicbe  i 
Yerschiebang  derselben  oder  eine  Verbrei- 
teninp;*  des  Strnssenplannms,  so  hat  Unter- 
nehmer diese  Arbeiten  auf  seine  alleinige 
Kosten  naeb  den  Anordnungen  der  Provin-  I 
«ial Verwaltung  auszuftlhrcn. 

Dasselbe  gilt  von  Verftnderungen  in  ^ 
der  Höhenlage  der  Strasse  und  ihren  Zn-  i 
bebArongen,  welche  bei  der  BahnnniHgo 
nöthig  werden.    Liegt  die  Balm  nicht  in  i 
gleicher  Höhe  mit  der  Strasse,  d.  h.  Schic- 
nennnterkante  kCber  oder  Seblenenober^ 
kante  tiefer  als  die,  SlrassenoberflHche,  so 
moss  der  Bahnkörper  vollständig  von  der  j 
Strasse  abgetrennt  werden.  Liegt  der  Bahn-  | 
körper  höher,  so  sind  Bordsteine,  welche 
13  Centimeter   über   das  Strassenplaiium  | 
hervorragen,  zu  setzen,  wenn  der  Bahn-  ; 
kOrper  tiefer  liegt,  feste  SchutzgelUnder  | 
nach  nfthcrer  Bestimmung.    Bis  zu  einer  i 
Höhendifferenz  von  0,3  Meter   zwischen  : 
BtraesenoberflSebe  und  Sehlenentinterkante  I 
können   die   Sehut7.g:elSTider   durch  Prell- 
Bteine  in  angemessener  Entfcrnong  von 
duunder  ersetet  werden.    Der  flir-  die 
Straase  firetblelbende  Baum  wird  von  der 


strassenaeitigen  Kante  der  Scbntzvorricth- 

tun^en  ab  gemessen,  mnss  demnach  bei  An- 
ordnung von  Bordsteinen  und  Prellsteinen 
bis  zur  gegenüberliegenden  Planumsk&nte 
mindestens  6,5  Meter  betragen,  während 
bei  der  Anbringung  von  Schntzg-eWndem 
die  Freilassung  des  festgesetzten  lichten 
Banmes  für  Bahn«  nnd  StraasenTerkehr  sn 
beachten  bleibt. 

Bei  allen  Uebcrgängcn  Uber  die  Bahn, 
sowohl  bei  Einmündung  ron  Wegen  wie 
bei  Abfahrten  zu  einzelnen  Grundstücken, 
ist  die  Strasse  in  die  Höhe  der  Schienen- 
oberkante zu  verlegen  oder  die  Bahn  so 
weit  abzurücken ,  dass  die  erforderliche 
Rampe  zwischen  Bahn  und  Strasse  Platsbat 

4.  Entwässerung  der  Strasse. 

Liegt  die  Oberkante  der  Schienen  in 
der  StrassenoberflSehe ,  so  bat  die  Ent> 
Wässerung  der  Strasse  über  die  Schienen 
hinweg  zu  erfolgen.  Liegt  dagegen  die 
Uttterfcante  der  Schienen  In  der  Strassen- 
fläche,  so  ist  die  Entwässerung  der  Strasse 
unter  den  Schienen  hindurch  zu  bewirken, 
zu  welchem  Zwecke  im  Bahnkörper  Quer- 
rinnen im  Abstände  von  6—10  Metern  an- 
anlegen  und  stets  offen  zu  halten  sind. 

Der  Bettungskoft'cr  (das  Bahnplanum) 
ist  der  Entwissemng  wegen  stets  mit  Ge- 
flUle  bis  zum  Graben  anzulegen. 

Liegt  der  Bahnkörper  höber  als  die 
Strasse  (Schienennnterkante  höher  als 
StrassenobcrflUche),  SO  Ist  neben  den  am 
Fusse  der  Bettung  zn  setzenden  Bordstei- 
nen eine  mindestens  30  Centimeter  breite 
gepflasterte  Binne  ans  bearbeiteten  Steinen 
anzulegen  und  das  Wasser  aus  denselben 
mittels  Böbren  oder  Kanälen  von  min- 
destens SO  Centimeter  Liehtweite.  deren 
Entfernung  von  einander  je  nach  dem  Ge- 
fälle der  Strasse  und  der  voraussichtlich 
sich  ansammelnden  Wassermenge  seitens 
der  Provinzialverwaltung  bestimmt  wird, 
unter  dem  Bahndamm  hinab  za  leiten. 

5.  Befestigung  der  Strasse  durch 
Pflasterung  oder  (Jhaussiruug. 
In  geschlossenen  Ortsohaften  xmd  auf 
die  Länge  derjenigen  Strassenstrecken,  auf 
welchen  das  Gleise  oder  eine  Schiene  aus- 
nahmsweise in  die  StrasseuiAlirbahn  ver- 
1^  wbrd,  ist,  sofern  letslere  bereits  ge- 
pflnstert  ist,  der  R«um  zwisehen  dem  Pla- 
num und  eine  Breite  von  je  50  Centimeter 
der  Bnsseren  Seite  der  Sdiienen  anf  Kosten 
des  TTnti  rnebrasrs  ▼orsehriftsmässig  sa 
pflastern. 

An  denjenigen  Stellen,  an  welchen  das 
Gleise  die  Strassenfahrbahn  eehnetdet,  ist 

40 

Digitized  by  Google 


ai4 


GiatMgebttDy. 


diese  in  ihrer  ▼ollen  Breite  auf  die  LKnge 
der  DaroliBelineidan;  ebenfUls  wie  vor  sn 
pflMiteni. 

6.  Strassenverlegungen. 
Bei  Strassenverlegungeu  sind,  sofern 
nicht  eine  grössere  Strassenbreite  bedingt 
ist,  die  Verhältnisse  der  zu  viTlc^^enden 
Strasse  nitmsgebend,  und  danach  die  Breite 
des  Planums  und  die  breite  der  Steinbabn 
einsnriehteo.  Die  Aosfahning  bat  naob  den 
Anordnungen  der  Provinzialverwaltung  und 
nach  Maasgabo  der  Mioisterial  Vorschriften 
für  den  Ban  von  Knnstetraaeen  vom  17.  Mai 
1871  za  erfolgen. 

7.  Dareiilässe  nnd  Brtteken. 

Die  etwa  erforderliche  Verlängerung 
von  Durchlässen  und  BrUcken  darf  nur 
unter  Beibehaltung  des  vorhandenen  Durch- 
flUSprulils  VCMTgenOmmcn  werden. 

Bei  Mitbenutzung-  voiiiiuidciu  r  Brücken 
sind  die  seitens  der  Provinziniverwaltung 
als  erforderlteb  eraditeten  Veretllrlrangen 
und  sonstige  Ver.lnderungon  an  den  Bau- 
werken auf  Kosten  des  Baaunternehmers 
«namfahrtti. 

8.  Greuzkarten. 

Bei  dei||«nigen  Straaaenatreeken,  innere 

Imlb  deren  durch  die  Bahnanlage  die 
Grenzen  verdeckt  werden,  sowie  von  den 
ausgeführten  StrattenTerleguDgüu  and  son- 
stigen Veränderungen  des  Besitzstandes 
hat  der  Unternehmer  g-enaue  Grenzkarten 
und  ein  GreuzversteinungsprotokoU,  wel- 
ches die  Anerkennmig  der  Adjaienten  ent- 
linit,  zn  den  Akten  der  ProvinsialTe^al- 
tung  einzureichen. 

9.  Unterhaltung. 

Alle  Veriiudtirungen  an  der  Strasse  und 
deren  ZnbehOnwgen,  welehe  auf  Kosten 
des  Bahnantrrnehmcrs  zur  Ausführung  ge- 
kommen sind,  bat  derselbe  so  lange,  bis 
ein  normater  Znstand  berbelgefllbrt  Ist, 
tnindusteiis  aber  auf  die  Dauer  eines  Jahres 
nach  erfolgter  vorschriftsmässiger  üerstel- 
long  auf  seine  Kosten  zu  unterhalten. 

Ausserdem  hat  derselbe  für  die  Dauer 
des  Bestehens  der  Bnhnanlage  den  von  der 
Bahnanlage  in  Anspruch  genommenen  Tbeil 
der  Strasse  in  der  Breite  der  Gleisanlage 
(des  Bettungskoffers)  nebst  <  inem  üOCcnti- 
meter  breiten  Streifen  zu  jeder  Seite  der- 
Bdben  nnd  für  den  Fall,  dass  das  Qleise 
an  der  einen  Seite  der  Strasse  liegt,  fiber- 
dies  noch  den  g/mzen  aliy^e.^ehnittenen 
Theil  des  Sti-assenterruius  bis  zur  Grenze 
derselben  einsobüesslieh  des  angehOrlgen 


Grabens,  der  Rinnen,  der  Böschungen  und 
der  Bauwerke  ordnnngsmIiBsig  zu  unter- 
halten und  zu  reinigen.  Diese  Verpflich- 
tung erstreckt  sich  auch  auf  alle  Bauwerke 
(Brtteken,  DareblSsseX  insoweit  sie  inner« 
halb  des  vom  Unternehmer  zu  unterhalten- 
den Strasseuthoils  liegen,  nicht  minder  aach 
auf  alle  diejenigen  Fnttermaaem,  Sotratz- 
vorrichtungen,  Pflasterungen,  Cbaussirun- 
gen  und  dergleichen ,  deren  Herstellung 
ihm  gesetzlich  oder  vertraglich  obliegt. 

Die  Unterhaltungspftieht  sehliesst  neben 
den  laufenden  Reparaturen  und  kleinen 
Instandsetzungen  auch  alle  zur  Aufirecht- 
«rhaltnng  des  bestehenden  Zostandee  er- 
forderlich werdenden  üm-  und  Neubauten 
in  sich.  Uebcr  die  Nothwendigkeit  und  den 
Umfang  steht  der  ProvinzhÜTerwaltong  die 
Entscheidung  zu.  Die  Provinzialverwaltuog 
behält  sich  du.s  Recht  vor.  einen  Tlieil  oder 
allo  dem  Unterueiimer  obliegenden  üuler- 
haltnngsarbeiten,  Um-  nnd  Keabaoten  selbst 
auf  Kosten  des  Unternehmers  ausführen  sn 
lassen.  Der  bei  der  Beinigong  dos  von  ihm 
za.  unterhaltenden  Strassentheils  sieh  er- 
gebende Abraum,  sowie  die  abzubringen- 
den Schnee-  und  Eismassen  darf  der  Bohn- 
nntemehmer  in  keinem  Falle  auf  den  von 
der  Provinzial  verwaltnng  za  nnterhaltenden 
Strassentheil  bringen  lassen.  Die  Provin 
zial Verwaltung  übernimmt  überdies  hin- 
siehtiieh  der  Reinigung  des  von  ihr  fu 
unterhaltenden  Strassentheils  namentlich 
von  Schnee  und  Eis  keinerlei  Verpfliehtong, 
im  Interesse  der  Bahnanlage  Uber  das  doroh 
den  Verkehr  auf  der  Strasse  selbst  bedingte 
Mass  hinauszugehen  vielmehr  ist  es  ledig- 
lich Bache  des  Bahn  ante  rnelimers ,  für 
etwaige  weitergehende  Reinignngsarbeiten, 
insoweit  dfef^ftlben  im  Interesse  des  Ver- 
kehrs auf  der  Strasse,  sowie  der  Unterhal- 
tung derselben  Überhaupt  znlSssig  sind, 
selbst  zu  sorg'en  oder  die  Provlnzialverwal- 
tuug  für  die  hieraus  hervorgehenden  Mehr- 
kostm  sn  «ntsehSdigen. 


(Bleibt  vorlMbaitoD.) 

Ufa  Pr«vlns  Brandenburs. 
1.  Ftnaaalelle  FBrdemng  des  Baaes  tob 

Kleinbahnen. 
Beschluss  des  Proviussi&llandtages  Tom 

6.  März  1893. 
Zar  Forderung  dos  Baues  von  Elein- 
bahnen  sind  Beihilfen  zu  tri^wHl  ren 
1.  au  kommunale  Verbände  ^Kreise,  Ge- 
meinden U.S.  w.)bls  tn  einemViertsl  des 
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zur  betriebsflibigen  Herstelloag  nnd  | 

Ansrü'^^t'iiiir  der  Bahn  —  abgesehen  von 
den  Kobttiii  des  Granderwertw  —  er-  i 
forderiicb«D  Kapitale  unter  der  Be-  | 
dinguDg 

der  Betbeiligang  der  Provinz  an 
den  etwaigen  Gewinn  des  Unter» 

Belimens  (Verzinsung  der  Beihilfe 
mit  3V3%  Zuweisung'  eines 

CQteprecbenden  Tlieils  d«»  Ueber- 
schmaei)  «nd  der  Einräamong  etaes 
anpfemessenen  Einflnsscs  nnf  die 
Darcbfahrang  and  Verwaltung  des 
Untemeliittens; 
2.  RTi  AkticTi^'t'scllschaftcn  und  Gesell- 
schaften  mit   beschränkter  Haftung 
durch  Uebcrnahme  von  Aktien,  be- 
siehungsweise  Gcschäftsautheilen  bis 
zn  einem  Achtel  (bei  wesentlich  kom- 
manalem Charakter  des  Unternehmens  ' 
bis  in  einem  Viertel)  des  GcseUsebafle-  { 
kapit;ilh  uml  zwar.  ?ofern  nicht  Uber 
diu  Hälfte  dicsesKapitals  hinaas  bevor- 
zugte Aktien  (BtammpriorltStsakticn) 
oder    Geschäftsantheile  aasgegeben 
werden,  durch  üehernahme  von  nicht 
bevorzugten  Aktien,  beziehungsweise 
OeacbSItoantheilen,  unter  der  Bedin- 
gung, da  89 

die  Aufbringung  des  Gesellschafts- 
Icapitaie  nnd  die  ordnangsmSasige 
DurchfObrang  des  Unternehmens 
nüt  demsellien  vom  Provinzialaas- 
sdinsae  für  ansrefchend  gesichert, 
«rächtet  und  der  Provinz  der  von 
dem  Provfnzialüiisscliusse  bean- 
spruchte I'Iintiuss  auf  den  Betrieb 
nnd  die  Verwaltnng  der  Bahn  (ein- 
schliesslich Tarifbildnrig,  Uoberlas-  i 
sang  an  Dritte  a.  s.  w.)  eingeräumt 
wird. 

Zur  Betheilif^urg  der  Provinz  an  Klein- 
babnanterncbmungen  werden  dem  Provin-  i 
zialaasschuss  ' 
der  Eisenbahnfonds   der  Provinz  vom 
1,  April  1893  ab  mit  1582  4(>f5,n7  M  unter  [ 
Verstärkung  desselben  durch  die  Forde-  i 
mngen  ans  dva  an  KommnnalTerbKnde  | 
zu  Kleinbahnunternehmungen  gewährten 
Beihilfen,  die  vom  Frovinzialverbande  | 
geselehneten  Aktien  und  Geiehansantheile  | 
von  Gesellschaften  für  Kleinbahnunter- 
nehmungen und  die  davon  aufkommen- 
den Dividendtin  und  Gcwiunantheiie,  die 
fUr  den  Neubau  chaussirter  Wege,  sowie 
für   die  Verwaltung  und  Unterhaltung 
der  Provinzialcliaosseen  bewilligten  Sum- 
men« soweit  diese  Verwendung  nicht  ge-  | 
fluiden  haben,  und 


die   fttr    Benutzung    von  Proviuial« 

Chausseen  zu  Klein bahnzweckcn  etwa  gtt- 
zablten  Entschädigungen 
snr  Verfitgang  gestellt 

Der  Provinzialrtusschuss  ist  fiTiiei'  er- 
mächtigt, bei  der  Betbeiligung  der  Provinz 
an  Aktiengeselliehaftcn  oder  Gesellschaften 
mit  beschränkter  BEaltnng  die  Provinz  unter 
gewissen  Bedinf!rnTig:en  zur  Uebernahme  der 
bevorzugten  Aktien,  beziehangsweise  Ge- 
Bchftfleantheile  wo.  Terpflichten: 
Die  dazu  erforderlichen  Geldmittel  sollen 
durch    eine  4prozeutige  Anleihe  von 
8000000  H  besehallt  werden.  Zur  Stehe- 
rung  der  Verzinsung  und  Tilgung  dieser 
Anleihe  ist  ein  besonderer  Fonds  zu  bil- 
den (durch  alljährliche  Bereitstellaag  von 
r  0  '>*  >  iiisgegebenen  Anleihcaeheine  ans 
dem  Eisenbabnfonds). 

2.  FSrdernog  des  Banes  von  Kleinbahnen 
darch  Gestattung  der  Beautzung  vou  Provin- 

Nach  dem  Beschlasse  de?  Provinzial- 
landtages  vom  24.  Febraar  liSQi  gelten  für 
die  Benutsung  von  FroTiniialebauaseen  rar 
Anlegung  von  Kleinbahnen  folgende  Be- 
dingungen: 

Bedln^funpen  für  die  Benutzung?  von 
Provinzialehausseen  zur  Anlegung  von 
KMnbnhncii. 

§  1. 

Für  gemeinnützige  Kleinbahnunterneh- 
mungen, insbesondere  solche,  an  welchen 
der  Provlnnialverband  selbst  betheiUgt  ist, 

wird  —  unbeschadet  der  ■Bestiramnng^en  im 
§  7  des  Gesetzes  vom  28.  Jali  1892  —  die 
Mitbenutzung  des  Gebiets  der  Prorln- 
zialchaasseen  insoweit,  als  dies  ohne 
Beeinträchtigung  des  Chausseever- 
kehrs und  ohne  Erschwerung  der 
Chausseeunterhaltung  geschehen  kann, 
unentgeltlich  ftlr  die  Dauer  des  Bestehens 
und  Betriebes  der  Bahnen  gestattet. 

§2. 

Ansserhalb  der  Ortschaften  wird 

in  der  Regel  nur  die  Benutzung  der  Seiten- 
flächen der  CbaoBsee,  d.  i.  des  Schutzstrei- 
fens mit  der  Insseren  GrabenbOschnng  besw. 
dem  Entwässerungsgraben  gewährt,  doch 
kann  dabei,  soweit  die  Verhältnisse  des 
Verkehrs  es  gestatten,  eine  Verengung  des 
Chausseelcflrpen  zugelassen  werden.  Auf 
den  letzteren  selbst  dUrfen  die  Bahnen  nur 
da  verlegt  werden,  wo  die  Chaussee  so 
breit  ist,  dass  ein  Seitenstreifen  zur  Her- 
stellung eines  eigenen  Bahnkörpers  dmc 
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'BeeintTlclitiininK-  der  BntwlHenuigr  des 

CbauHscekörpcrs  überwiesen  werden  kann. 

Innerbalb  der  Ortsobaften  müssen 
dto  Oltlaft,  Bofern  die  H«r»tellung  eines 
eigwmi  Bahnkörpers  Bldit  MRängig  ist, 
«b<>iiso  wip  hpf  Kfpnznnpen  der  Fahr- 
bahn dergestalt  in  die  Chaassec  verlegt 
wwden,  dam  die  Oberkante  der  S«riileiieii 
in  der  FlSche  der  Strasse  liegt,  und  der 
StrassenTerkebr  durch  die  Scbienen  nicht 
«rsehwert  wird. 

Ausnahmsweise  kann  auch  für  kurze 
Strecken  ausserhalb  der  Ortschaften 
das  Einbauen  der  Olelae  in  die  Fahrbahn 
der  Ghanase  gestattet  werden. 

%^ 

Die  Arbeiten  zur  Herstellunp:  und  Hnter- 
haltong  der  Babnanlage  mttssen  so  einge- 
richtet werden,  dan  der  Verkebr  avf  der 
Chaussee  nldit  behindert  oder  gefährdet 
wird. 

§  4. 

Dem  Bahnnnternehmer-  kann  die  Ver- 
pflichtung" auferlegt  werden,  Materialien 
nnd  ücrätbe  fOr  die  Unterhaltung  der  fUr 
die  Bahn  mitbenutsten  Gbauaeeatreeke  vn- 
entgeltlich  auf  der  Bahn  transportiren  zu 
lassen  und  deren  Ausladung  an  den  von 
dem  Landeabauinspektor  bezeiohneten  Stel- 
len an  gestatten. 

§5. 

Für  BeseitifrunjT  von  BMumen  oder  An- 
lagen an  der  (Jliuu»beu  zum  Zwecke  der 
Anlq^iig  der  Bahn,  sowie  zur  Herstdinng 
einer  Neube])flan'/uiig  der  Chaussee  ver- 
l&ngs  der  bahn,  soweit  das  angängig  ist, 
hat  der  Bahnnnternehmer  eine  vom  Luides- 
direktöi  zu.  bestimmende  EntsehSdlgnng  su 
gewähren. 

§6- 

Der  Unternehmer  hat  dem  Provinsial- 
verhaiidf  für  jeden  Sclmden  aufzukommen, 
welcher  demselben  —  auch  aus  Ansprüchen 
Dritter  —  durch  die  Anlegung,  Unterhaltung 
und  den  Betrieh  der  F'.nhn  erwachsen  sollte, 
und  bat  seinerseits  keinerlei  Scbadeusau- 
sprtlehe  gegen  den  ProTinsialverl>and  zu 
erheben  wegen  der  Nachtheile  oder  Be- 
schädigungen, welche  aus  Aniass  des  Ver- 
kehrs auf  der  Chausaee  oder  infolge  des 
Zustande»  der  Strasse  un<l  ihrer  Anlagen 
für  die  Bahn  oder  deren  Betrieb  etwa  ein- 
treten. 

Im  Übrigen  werden  vom  TjAndesdirek- 
tor  in  jedem  einzelnen  Falle  die  Bedingun- 
gen festgesetat,  unter  welehen  die  Benntsung 
dee  Cbausseegebietea  suxnlaasen  ist 


Ins1>eBondere  hat  der  Landesdirektor 

diejenigen  Leihtung-en  zu  i»estinimen,  welche 
von  dem  Babnunternehmer  zur  Sicherung 
dee  Verkehrs  auf  der  Chanssee  und  zur 
Verminderung  einer  Erschwerung  der 
Chausseeunterlialtnnp:  zu  erfüllen  sind,  ün- 
ter  Zustimmung  des  l'rovinzialausscbusses 
kann  dem  Bahnuntornehmer  die  fernere 
T'nterhaltung^  einer  Chausseestrecke,  nnf 
oder  in  welcher  das  Babngleise  verlegt 
worden,  übertragen  werden  gegen  OewAh* 
rniig  einer  Entsch<1dipung,  welche  dem 
fi'üheren  Aufwände  des  Provinzialverbandes 
für  die  Unterhaltung  dieser  Strecke  ent> 
spricht. 

§  a 

Für  nicht  gemeinnützige  Kleinbahn- 
Unternehmungen  sind  die  Bedingnngen, 

unter  welchen  die  Benutzung-  des  Chaussee- 
gebiets zuzulassen,  in  Jedem  einzelnen  Falle 
▼om  Provlnsialaussehuss  an  bestimmen. 


nr.  Provlna  Paatmern. 

L  Fiaanaielle  Fördemn^  des  Banes 

Kleinbahnen, 
Besdilnss  des  PrOTinsiatlaadCages  Tom 

18.  März  ms. 

Der  Provinzialansscbuss  ist  ermächtigt, 
die  ProTinz  leistungsfllblgen  Unternehmern 

gegenüber  durch  Uebernahme  von  Aktien, 
Geschäftsflnthcilen  oder  in  sonst  geeigneter 
Form  bis  zu  einem  Drittel  des  Anlage- 
kapitals unter  der  Bedingung  su  betbd« 
Ilgen,  das« 

die  interessirten  engeren  Kommunalver- 
bände  mit  mindestens  derselben  Summe 
sich  betheiligen  und  dem  Unternehmer 
keine  Kosten  für  Orunderwerb  oder  an 
BntsehUdigungen  für  Nutzungen  oder 
Wirthschaftserschwernisscenvachsenund 
der  Provinz  ein  ausreichender  P^influss 
auf  die  Wahl  der  Kicbtungsiinie,  den 
Bau  und  dm  Betrtob  der  Bahn  aowte 
ein  Antheil  an  dem  Retnertrage  snge- 
sichert  wird. 

Der  Antbeil  an  dem  Reinerträge  muas 

der  Höbe  der  Bctheiligung  entsprechen. 
Es  kann  jedoch  zugestanden  werden,  dass 
einem  Theile  des  Anlagekapitals  bis  zum 
HOchstbetrage  von  einem  Drittel  ein  Vor- 
recht vor  deni  Reste  dahin  eingeräumt  wird, 
dass  die  Keinertrilge  der  Bahn  iu  erster 
Linie  dazu  yerwendet  werden,  dem  bevor- 
rechteten Kapital  eine  Verzinsung  bis  zur 
Hohe  von  47^  und  die  Naobzablong  e^ 
waiger  AnsfUle  ans  IHUieren  Jahren  in 
gew&hren.    Wird  in  striiehem  Falle  den* 
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Dttdut  fttr  das  ganze  Anlagekapital  eine 

den  g-arantirten  Zinssatz  Ubersteigende 
Rente  erzielt,  so  ist  der  TTchprschnss  in 
erster  Linie  zui'  JSuchzahlang  der  Zinsen 
fttr  das  nidit  bevorrechtete  Kapital  sa  ver* 
wenden. 

Zur  Beschaffung  der  erforderlichen 
Geldmittel  (Bildimg  eine»  Klelnbahnfonds) 

ist  eini  Anleihe  von  sonichat  2000000  H 

aufzanehiiu-n. 

Beschluss  de»  Frovinziallandtagos  vom 
9.  Hirz  1894. 

Eis  sind  l>is  uuf  weittrus  jillirlich 
150 000  M  dem  Kleinbahnfonds  ftos  allge- 
meinen Fonds  zazuftlhren. 

Zar  Besebaffang  der  Mittel  zum  Bau 
von  Kleinbahnen  ist  eine  weitere  Anleihe 
von  60ÜU000  M  aufzunehmen.  Der  Fro- 
▼InafalMittehnM  Ist  beyollmiiditigt,  den 
Zeitpunkt  und  dfe  Bcdinprttnf^cn  für  die 
Aufnahme  dieser  Anleihe  festzustellen. 


I 


i.  Ffirdernng  des  Baue;«  von 
Crflstattniig  der  B«outxiuig 


nen  durch 
Provinxial- 


BeicUnM  des  ProviniiaUandtagM  vom 

18.  März  liJ98. 

Die  uneutgeltltcbe  Benutzung  der  Fro- 
vinxialchaiteseen  kann  gestattet  werden. 

(Ueber  die  hierbei  zu  stellenden  Be- 
dingungen »tebt  die  Beachlussfassnng  noch 
aus.)   

L  finansielle  Fürderung  d«s  Baues  v«ii 

Kleinbahnen. 
BeaehluM  des  Provlnafatlandtages  vom 

0.  Mnrz  1893. 

Dem  Provinzialauäscbmis  wird  bis  zum 
Zusammentritt  des  nächsten  Provinzial- 


landtages  jährlich  eine  Snmme  TOn  BOOOOH 

(aus  dem  Kapitalfonds  der  Provinz)  mit 
der  Enniichtigtmg  überwiegen,  daraus  so- 
wie aus  Ersparnissen  beim  Chaussee-  und 
Wegeban  Eleinbabnen  In  Foim  von  Ban- 
prämicn  oder  von  Betriebszuschüssen  mit 
Vorbehalt  der  Kückgewähr  der  Beihilfen 
bei  ausrelehender  Sentabtllti«  nnd  unter 
der  Bedingung,'  finanziell  zu  unterstützen, 
dass  der  Provinz  eine  Mitwirkung  bei  Pest- 
stellung der  Linie,  bei  dem  Bau  und  dem 
Betrieb  der  Bahn  sowie  bei  Nonntrang  der 
Tarife  eingeräumt  wird. 

(Der  n&chste  Provinziallandtag  tritt  vor- 
aiissiehtlicli  erst  Anflug  18B6  msammoi.) 


2.  Ffltdening  des  Baues  voa  Kleinhahnen  dnreh 
Gestattnng  der  Benutzung  von  Pioviiiaial* 
chansseeo. 
Besehlnsfl  des  Provinsiallandtages  vom 

9.  Marz  1893. 

Der  Provinzialausschuss  ist  ermJlcbtigt, 
soweit  technische  Bedenken  es  nieltt  T9t- 
bieten,  den  Bau  und  Betrieb  von  Klain- 
bahnon  auf  den  Provinzialchaus.secn  ZU  ge- 
statten uud  die  hieran  zu  kuüpfenden 
näheren  Bedingungen,  evetit.  naeh  Yerdn- 
barung  mit  den  zustandigen  Verwaltung«-, 
Polizei-  und  Eiscnbahnbebördeu  festzu- 
stellen; insbesondere  tet  der  Provinzial* 
ausschuss  auch  befugt,  von  den  Bau-  und 
Betriebsunternehmern  für  die  Benutzung 
des  Weges  ein  angemessenes  Entgelt  so- 
wie entsprechende  Bieherbtitsleistung  fOr 
die  Unterhaltung  und  cvent.  Wiederher- 
stellung des  benutzten  Wegetheiles  zu  for- 
dern nnd  der  Provlns  den  Erwerb  der 
Bahn  im  ganzen  uueh  Ablauf  einer  be- 
stimmten Frist  gegen  angemessene  Scbad- 
loshaltuiig  vorsahehaltea. 


Kleine  Mittheilnngen. 


Vorarbeiten,  KonzessiODSertlicihin^r'n  und 
BetriebserüffnuDgen  vou  Kleiut)ahneu. 

1.  Vorarbeiten. 
Die  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  ist 

getfiattet: 

1.  Ffir  eine  Loicalbabn  von  Policka  tau 

Statiou  r.eitniuisclil  der  priv.  östorr.-uugar. 
ätaAUteiseubalin  -  Geü«liüChatt.  (Verorduuugi»- 
blatt  de«  k.  k.  Handelnninisteriiiias  für  Eisen- 
bahnen miH  SehifVahrt.    1-^01.    Xo.  la.  S.  71)1.) 

2.  Für  eine  Lokalbuhu  von  Policka  zur 
Station  Skno  der  Ic  k.  priv.  österr.  Nordwest* 


bahn.  (Verortlnnn^'''hIa?f  <\q<  k.  k.  Handels- 
luitüüieriuui:»  für  Kiseubahnen  uud  SchilTahrt. 
1894  No.  49t  S.  791.) 

8.  Für  eine  voUspurigc  Lokalliahn  von 
der  Station  Prachatitz  der  Lokalbahn  Wuduiaa— 
PrachatitK  nach  Wallern.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k  Unudüli^iniuiäteriuiuä  für  Eiscnbalmen 
und  Öchiüahit.    1S34.    No.  48,  S.  074.) 

4.  Fär  eine  Lokan»ahn  von  Preratt  nach 

Bistrilz  aiu  Ilostcin.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  ILuidolüminiiilcriunis  für  Kiacubahnen 
und  SehiflUiri.  1894.  No.  49i  S.  889.) 
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Kleine  HittheUnngfeu. 


r  ZdMchrlft 

I  fiir  Klpinhahnen. 


5.  Für  eine  voUapurige  Lokalbahn  von  der 
Station  LeitomUefal  d«r  Lokallwlm  ChotMa—  ' 

Leitoinischl  iihvr  Snbranitz  nach  Policka  mit 
einer  Abzweigung  von  Sebrauilz  nach  Proscö. 
(Verordntingsblattdes  k.k.  Ilandelsiniuisteriiuns 
für  Eisenbahnen  nnd  Schiflkbrt  1894.  No.  60,  I 

R.  905.) 

6.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Künsdorf  der  Südbahnilnie  Mar- 
burg—Fransensfett«  fiber  Ebemdorf,  Gflssels- 
dorf,  Sittersdorf  \nu\  Ucflilirry  mich  Kisrii- 
kappel.  (Verorduaagsblatt  de«  k.  k.  Uandels- 

.ml^teriums  fUr  EiMubabnen  und  Sehillkhrt.  ' 
18B4.   No.  60,  S.  906.) 

7.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
Dampf- oder  elektrisebemBetriebe  von Oswiecim  I 
nach  Biala  mit  Fortsctznii<r  am  rechten  Bialka- 
ufer  nach  Nickelsdorl  und  Ohlisch.  (Verord-  > 
utmgsblatt  des  k.  k.  Han>li  lsiinnisteriiims  für  . 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  No.  63,  i 
S.  950.)  1 

8.  Für  eine  vollsjiini;:»'  T^okalbalin  von 
der  Station  Lekeuize  der  Linie  Maro»— Ludas—  i 
Beasterese  (Blstrlta)  der  kSnigl.  ungar.  Staate-  I 
bahn  bis  Teke.   (VerordniuigsblfUt   dr  s  t  k. 
Handelsministeriums    für   Eisenbahnen  und 
Sdilffiibrt.  1894.  No.  43,  8.  771.) 

9-  Für  pinf*  Lokalbahn  mit  elektrischem 
E'-lrii  lie  als  horUcticuiiy  ik-r  vou  liudapest  bis 
l  i  !'( st  geplanten  Strasseueiscnbahn  nach 
Kilkos-Palota.  (.Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1894.  No.  42,  S.  771.) 

IOl  Für  eine  roUspurige  Lokalbahn  von  | 
der  Station  Sirrdr  der  königl.  ungar.  Staats- 
bahn  bis  Kuma,  Endstation  der  g^i  plantiii 
LokalbalmSsombalbely(Steinamanger Kuma. 
(Verordnimgabhitt  dev  k.  k.  Handelsinniiste- 
riuuis  für  Eisenbahnen  und  Scbillbhrt.  18B4<  ' 
No.  42,  S.  771 )  = 

11.  Für  (  im-  Lokalbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  von  llermina-Mezö  nik-hst  RAkos- 
Palota  bis  Foth  und  für  eine  von  der  vor- 
stchciul  Im  /cii  !inct«n  Lokalbahn  abzweigende 
Bahn,  die  bis  Pusata-Szenl  Mihaly  führt.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministoritmis  . 
für  Eisenbahnen  und  Scbiflkbrt.  1894.  No.  44, 
S.  808.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 

der  Station  S/.ik-so  der  Linie  Budapest — Kassa 
(Kaschau)  bis  zur  Station  Szepsi  der  Linie 
Kassa— Torna  und  für  eine  vollsjuirige,  von 
der  Station  Rnkacza  der  vorstehend  bezeich- 
neten Lokalbahn  abzweigende  Lokalbahn  bis 
zur  Endstation  Tonia  der  Linie  )\.i>--;i  -Torna. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  H«od«lsministe- 
rtums  für  Eisenbahnen  und  SehifTahrt  1894. 
No.  14,  S.  808.) 

18.  Für  eine  vollspurigo  Lokalbahn  von  , 
der  Station  Nagy-Bccskereb  bis  snr  Station 

0-ker  drr  H;tU]itlinn"'  I!ti<Ia])r-1  -  I'fl-r;ii1  uiul 
für  eine  von  der  zukinitti>jen  Station  remerin 
der  Torbeseichneten  Linie  abzweigende  Lokal- 
bahn bis  zur  Slatiftn  l'j-VidAk  i  Neusatz)  der 
Linie  Budapest — Belgrad.  (Verordnungsblatt 


des  k.  Ic  Uandelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Sehiflkhrt  1894.  No.  44,  8.  808.) 

14.  Für  eine  vnÜKpurigc  Ijokatbahn  von 
der  Station  iväroiy  varos  (Karlstadt)  der  Haupt- 
linie Budapest —Fiume  der  künigl.ungar.StaatS- 
bahnen  bis  Brod  (an  der  kroatisch-krainischen 
Landesgreiize),  l  Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1894.  No.  45,  S.  828-) 

15.  Für  eine  rollspurige  liolEalbahn  von 
Polanka  (an  der  Donau;  bis  zur  Station  Hog^ye'^- 
Feketebegy  (Kis-Hegyes)  der  Hauptlinie  Buda- 
pest—Zimony.  (Verordnungsblatt  der  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1894.   No.  45,  S.  82ß.} 

2.  KoaseagiontKertheiInngen. 

1.  Mittels  Konzessionsurkunde  vom  16.  Fe- 
bruar 1894  ist  der  Bau  und  Betrieb  einer  als 
vollspurige  i«kaibalui  auszuführenden  Loko- 
motiveisenbahn von  der  Station  Göpfritz  der 
Staalsbahnlinie  Wien— Eger  nach  Gross-Sicg- 
harts  und  deren  Fortsetsting  bis  Raabs  geneh- 
migt. Nach  Ablauf  von  4  Jahren  erlischt  das 
Kiulit  zum  Weiterbau  der  B.-iIni  bis  Haabs. 
(Reichsgesetsblatt  für  die  im  Kcichsrathe  ver- 
tretenen KSnigrwcbe  und  Linder.  XXL  Stttdc 
vom  10.  April  1894.   No.  62.  S.  11'.)  ) 

2.  Mittels  Konzessionsurkunde  vom  6.  Fe- 
briiar  1894  ist  der  Bau  und  Betrieb  'li  r  durch 
Gesetz  vom  26-  Dezember  1893  genehmigten 
sog.  Valsuganabahn  einem  Privatunternehmer 
übertragen.  (Rcichsgcsetzblatt  für  die  im 
Reiclurathe  vertretenen  Königreiche  und  Län- 
der. XXIV.  Stack  vom  la  April  1894.  No.  70, 
S.  186.  YetgL  Zeitochrift  fUr Kleinbahnea.  IBM» 
S.  108.) 

3.  Betriebserl^ffnung. 

Am  1.  Mai  1894  die  Lokalbalin  von  LaulVui 
nach  Tittmoning  (Bayern).  (Verordnungs-  und 
An^<  ifrebl.itt  für  die  königl.  bayeri.schen  Ver- 
kchrsanstalten.  No.  21  vom  27.  April  1894, 
S.  IM.) 


Vorrichtanc  »nm  Antrieb  flr  Ptedetalui- 


,\uf  den  Strrtssoiibnhnwagcn  der  T^ondon 
Deptlord  und  tireenwic-hbahn  ist  ein  von 
Vereker  und  Veatts  angegebener  Apparat,  dtr 
die  Erleichterung  des  Anfahrens  von  Strassea- 
bahnwa^xen  bei  l'ferdebetrieb  bezweckt,  seil 
geraumer  Zeit  nnt  befrieiligendem  Erfolge  be- 
nutzt worden.  Hierbei  wird,  nach  einem  aller- 
dinge nicht  neuen  Gedanken,  die  beim  An- 
halten verfiiL'Inin-  Iclj^iuHge  Kraft  in  einer 
Feder  dadurch  aufgespeichert,  dass  diese  durch 
Aufwinden  einer  Kette  auf  eine  Trommel,  die 
;m  einer  Achse  des  Fahrzcufr*'  bcfrsfi<:^t  i?f. 
zuniich&t  iti  Spannung  versetzt  wird. 
Feder  wird  durch  eine  Art  Klauenkupplung 
in  Spannung  gehalten  und  in  dem  Anjren- 
biick  loHgelasiicn,  wo  bei  dem  ersten  Anziehen 
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der  Pferde  der  Wagtun  Mitüngi,  sich  vorwtrts 

zubewegen.  Die  Fiiizi  nK  itiMi  «lor  Anonlnunjr 
werden  in  No.  1471,  S.  363  dieses  Jahrgauges 
▼on  Engineerini^  iDitgetlieitt  und  diireh  nach- 
stehende Abbildung  verdeutlicht,  am  Wagen- 
gestell ist  die  Schneckeofeder  S  von  elwu  5  Fuss 
Länge  befestigt,  die  mittel«  einer  Zugstange 
von  der  Kette  /)  aus  angespannt  wird;  die 
Kette  IHuft  nacheinander  Aber  und  nni  die 
Tpommeln  Ct  der  einen  Achse  und  Cj  der 
anderen  Achse  und  i»t  mit  ihrem  £nde  wieder 
an  der  Zogst^nge  befestigt.  Die  Kettentrom- 
iiicln  M'nd  mit  ZHhncn  vcr--rlif'ii  iukI  stclifii 
uiit  ciucr  gesahuten  Klauvnkupplung  in  Ein- 
griff; welÄe  nadigiebt,  sohald  die  Ketten- 
troininpln  sicli  in  rnii2"okpl)rtetii  Siinic  firolicn, 
ohne  tla>i*  ltiti^bi^i  bi-soiidero  («erHusch  «'iit- 
•teht.  Für  gewöhnlich  laufen  die  Kettentrom- 
mr'hi  als  I^osscheib«u  auf  den  Laufachsen;  t)0- 
liald  aber  der  Wagen  im  Begriff  .steht  anzu- 
halten, kann  der  Kutscher  durch  eine  Hebel- 
Terbindung  mittels  eines  dnrcl)  den  Fuss  au 
bewegenden  Sperrkcgels  die  Kettentrotnmeln 
inKingrilT  sef/fii,  m.»  Mass  liicsc  mit  «Iimi  I^auf- 
acbsen  xwangsISufig  werden,  die  Kette  ohne 
Ende  ansiehem  und  die  Selmeekenfeder  »pan- 
nen.  Eutvprechfnd  der  Führung  iltr  Kctt«' 
wird  das  Anziehen  der  Feder  stets  von  der 
vorderen  Laufechse  aus  bewirkt,  witbrend  die 


HebelTerbindung  kann  ▼on  beiden  Plattformen 

aus  in  Rcwc^r'nifi'  '^cftct/t  ^<,■(•T<\on•.  iler  Spcrr- 
kegel,  der  mit  dem  Fuss  bewegt  wird,  ist  ab- 
nehmbar und  wird  jedemnal  auf  der  vorderen 
Plattform,  wo  der  Kutsrhrr  <trh  nnftiitit, 
festigt,  80  dass  die  hinter«'  l'lalttorin  für  die 
Fahrglste  vUli;  frei  bleibt. 


Kettentronimel  der  anderen  Achse  jeweilig  ohne 
Eiogriir  ist.  Da  die  Kettentrommei  niebt  an- 

rückgleiten  kann,  wirkt  diese  Kinrichtnnjr  wir 
eine  Notbbremse  und  hält  in  ihrer  Wirkung 
an,  colange  ala  die  Rtauenkupplungen  in  Ein- 
griff bleiben.  Ehe  ruiii  fli  r  \Vugen  wieder  in 
Bewegung  gesetzt  wir»l,  niiissf'n  divse  Kupp- 
lungen geiOst  werden j  die  Ii('l>rl\ rrliimlung 
steht  io  Znsamnienhaug  mit  dem  Zugbuuin  des 
Wagens,  so  dass  die  Pferde  den  Hebel  vor- 
wärt.s  ziehen,  dadurch  die  Kluucnkupplung 
auf  der  Acbae  der  führenden  KAder  auslösen 
und  so  die  angespannte  Zugfeder  srarWirlning 

Tirin^rii;  «lii-sr  >.i-t/.t  doilinllcll$rt  vcniiittcln  <1.m 
Kettenverbindung  die  Tronimei  und  die  Laut- 
aelifle  der  hinteren  Bxder  nach  vorwHrts  in 
Bewegung  und  unterstützt  so  den  .\nlauf  dos 
Wagens.  Demnach  w  erden  hierbei  die  Kräfte 
der  Pferde  wesentlich  geschont,  und  auch  bei 
mechanischen  Motoren  wird  das  Maximum  der 
erforderlichen  Zugkraft  beim  Anfahren,  welches 
sonst  im  etwa  zehnfachen  Betrage  ch-r  ge- 
wölmUchen  Zugkraft  entsteht,  erheblich  er- 
mSssigt. 

Die  Wirksamkeit  der  Kim  i<  Iii  1111-  vi  nrilr 
in  London  einer  Anzahl  von  Ingenieureu  im 
Betriebe  wHhrend  des  Monats  MXrs  d.  J.  vor- 
;rffiilirt.  Dirsrlbe  i«t  cinfrifli.  bflinirt  k<Mnc 
wesentlichen  Aenderungcu  an  den  Wagen  und 
lieg;!  gioslicb  unter  dem  WagengestelL  Die 


Die  Offentliciien  Behörden  Groasbritanoiens 
lUMl  die  Trambtthnen. 

Die  zunehmnidi'  Richtung  nacli  eineni  ixr- 
wissen  behördlichen  Sosüaliamue,  wenn  dieser 
AnsdmdE  gestattet  ist,  seigfe  stdi  in  Gross- 

britannicn  in  dem  Bestreben  öffentlicher  Kör- 
perschaften. 'rraiii)>ahnlinien,  die  von  Privat- 
gesellschai'tei»  ins  Leben  gerufen  und  in  vielen 
FKlIen  Kur  Blüthe  gebracht  worden  sind,  in 
eigenen  Besitz  zu  bringen.  NHhere  Mltthei- 
iungen  über  Ausdehnung  und  flnanzielle  Er- 
gebnisse der  Trambahnen  Grossbritatmiens, 
die  Engineering  auf  Seite  SM  des  Jalir^ 
gangs  18Ö4  bringt,  dürften  unter  diesen  Um- 
ständeu  Beachtung  verdienen.  Von  1640  kra 
Trambalinen  sind  440  im  Beeita  von  Lokal- 
bf'hörden,  und  in  fast  allen  FHllen  ist  der  Betrieb 
verpachtet.  Im  allgemeinen  zeigen  die  Linien, 
welche  Eigenihum  SlfeaUicher  BehQrden  sind, 
grössere  Ausdehnung,  woraus  hervorgeht,  dass 
diese  Behörden  nur  für  solche  Linien  als 
Unternehmer  aufgetreten  sind,  bei  denen  ein 
lebhaftes  BedUrfniss  vorhanden  war,  und  ein 
entsprechender  Erfolg  in  Aussicht  stand.  Das 
anf^'Ow.HTidte  Ai\l!i;;<'ka j>ital  bcirä^t  für  siiiiinif- 
lichc  Linien  im  ganzen  über  11  MilL  Ijstr., 
oder  durchschnittilcb  nahesu  9S0O  Lsti;  (USOOO 
M)  für  das  Kilometer;  bei  Linien  im  Bo.^ifz 
ötlentliclier  Behörden  bctrjigyn  die  Kosten 
durchschnittlieh  etwa  TlüO  Lstr..  wMhrend  sie 
bei  den  von  l'rivatgesellschafton  «'rbiuifen 
Linien  sieh  bis  auf  10  000  Lstr.  belaulen.  Die- 
ser l'nterschied  dürfte  darin  «eine  Erklärung 
finden,  dass  im  ietatereu  Falle  mancherlei 
Nebenleistungen  zu  Gunsten  der  Allgemeinheir 
von  den  Tniiiihahnünien  verlangt  werden,  de- 
ren Kosten  das  Anlagekapital  entsprechend 
belasten.  In  England  und  Wales  betrügt  das 
anf-rui  lull  te  Kapital  für  liftio  km  durch- 
schnittlieh S)1U0  Lstr.  für  das  Kilometer,  in 
Scboltlaad  bei  188  km  «360  Lstr.  und  in  le- 
land  bei  182  km  nur  rmid  7(HK>  Lstr.  In  letzter 
Zeit  hiit  eine  beträ«  l  ilu  hu  Zunahme  in  deu 
Betrielisliingen  nit  I  t  mehr  r«tattgefunden,  in- 
dem, wie  es  »cheint,  Lr«  .  itcrungen  der  Traui- 
bahnuetzp  unK'r  den  ^j^cj^cnwiirtigeu  Bedin- 
gungen keinen  besonderen  F.rfolg  versprechen. 
Indessen  ist  in  den  U'tsden  10  Jahren  das  Au- 
lageka]>ital  von  8V4  Httf  äber  14  Mill.  Lstr.  an- 

Li'i'W  arli  M-n 

Diese  \  ermehrujig  wird  auch  durch  die 
Verkebrssteigernng  gerechtfertigt,  indem  sich 
fite  Znlil  der  bef'irilcrten  Personen  in  dem- 
selben Zeitraum  mehr  als  verdoppelt  hat;  mit 
40B6  Wagen  wurden  tOe^U  HUlionen  Personen 
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Kleiae  llitlh^imgiQn. 


'befSrdttrt)  4m  sind  aaf  einen  Wagen  jithrlich 

146 (XX)  odrr  lÄfflich  (das  Jahr  zu  350  Tawcn 
gerecliiK'i)  418  Personen.  Die  lioheiünaliu»e 
betrug,--  für  da-.  ver;:aii^'i  ru' Jahr  3  606095  Lstr. 
oder  für  die  Person  durchschnittlich  l,46Penny. 
Die  Betriebsaiugaben  beliefen  sieh  auf  nahesu 
80"/»  hiervon  —  viel  luclir  als  bei  den  Eisen- 
bahnea  —  nämlich  auf  2837  446  Lstr.,  so  da«s 
der  Ueb«ndiius  nur  wenlf;  mehr  als  Vs  der 

Iiolicimialiiiic  betrug.  Dt-r  >rivsainiiitf  Ut'ber- 
scboss  vou  768  649  Lstr.  ergiebt  demnach  eine 
TttFsiiuang'  des  Anlagekapital»  Toa  nur  6Vi^ 
ül'nc  iffrend  we!Hic  Absrhrcibunj^  nnf  bau- 
liihe  Anlagen  uiid  üetriclisuiiiul.  Drei  Be- 
hörden betrieben  ihre  Trainbahnnctze  selbst; 
bei  der  elektrisrhen  Trambahn  von  Blackpool 
mit  3,i  Icui  Betriebs lUugc  bctrttgt  die  Betriebs* 
einnähme  48&6,  die  Betriebsausgabo  3474  Lstr., 
also  etwa  der  Boheiuoabioei  der  Ueber- 
sehosB  von  1881  Lstr.  Terzinst  das  Anlage- 
kapital von  2H  Lstr.  demnach  mit  nur 
«V«"/»  Bei  der  Anlage  von  Uaddenfleld  — 
mnd  80  km  — >  tro  ebenftdls  meehanisdie  Zng^ 
kraft  angewendet  wird,  hctragcu  die  Betriebs- 
kosten 19279  Lstr.,  die  lioheinuahme  24  299 
Li<tr.;  der  Ueberschuss  verzinst  das  Anlage- 
kapital mit  nur  SVt'/t^  obwohl  jeder  Itcisende 
für  die  Fahrt  im  Durchschnitt  1^/3  l'enuy  be- 
zahlt Dos  Ergebaiss  der  Trambahnen  in 
BirmingliAm  —  40  km  mit  Dampf-,  Pferde-, 
Kabel-  tmd  auch  elektriscbem  Betriebe  —  ist 

bemerk oris Werth;  die  ljL'triel>saus;^alMn  ver- 
xeiuea  hier  nor  767o  (1er  Uobeiunahme;  diese 
betrigt  IM  flu  Lstr.  oder  8867  Lstr.  fSr  das 

Kilometer;  die  Avisf>abo  1169^  Lstr.,  der 
Ueberschuss  37  715  Lstr,  oder  04U  Lütr.  für  das 


( 


Kilometer;  da  das  Anlagekapital  angeblleh 

nur  lOOOfl  bis  n  000  T.str.  für  das  Kilometer 
bctra^feu  liut.,  »0  ist  die  Verzinsung  —  etwa 
B'/Z/rt  —  eine  befriedigende.  Von  Interesa« 
durfte  femer  noch  sein,  dass  in  Birmingham 
bei  der  Kabelbahn  die  gewöhnlichen  Betriebs- 
ausf^alii'n  rK)"/i,  der  RolieiuDaliiuo,  bei  <lcr  lait 
Akkumulatoren  betriebenen  elektrischen  Bahn 
lOO^Vo.  iMi  der  Dampfbalia  «tv«  TOP/«  und  beim 
Pferd«betrieb  nodi  etwaa  darfiber  betvagwi. 


DI«  n«»teln«ii  4w  avatraliMhcti  Kotode 

Neasttdwales  im  Jahre  1893.') 

Am  80.  Joni  1883  hatte  das  staatliche  Tram- 
bahnnets Ton  Neusüdwales  eine  Länge  von 
49  engl.  Meilen  (79  km),  die  sich,  wie  folgt, 
auf  die  eioselaeu  Linien  vertheilen.  E» 
kommen: 

auf  die  Stadt  und  Vorortlinien  88  engl  lftil«(t 
„    n  Nordküston-Seilbabn  .  iVs  n 
„    n  Linie  Newcsstie—Platts- 

♦iwr^'    .   7V»  „ 

„    „  Linie  Ashtield— Enfield  8  » 


zusammen  48  engl.  Hellen. 

Für  dies  Ge^ammtnctz  ergeben  sich  für  die 
Jahre  1888  nnd  1888  gegenüber  VäSi  nach- 
steiheDde  yergtelchssahleo,  die  den  beträoht- 

Uchcu  Aufscinvun^  dieses  netten  Verlcelirs- 

mittels  erkenne»  lassen, 

Vergl.  „New  South  Wale«  Government 
BaUwsys  »ad  Tramways.   Amraal  r^rt  of 

the  Railway  Commissioners  for  Ihe year  anding 
80.  June  1888.  Sydney  188B. 


Ls  betrugen: 


Ki-irlt>bsIiin;;L>   Meilen 

Anlagekapital  auf  l  Meile  .....      ....  Lstr. 

BefSrderte  Personen                                   .  AnxaU 

Geleistete  Trammeilen                                       .  „ 

Einnahme  anf  die  Betriebsmeile   .  Lstr. 

Auagabe    „  „   

Verhältnis«  von   y^.^^^^^'   */o 

Anf  die  Trammeile  kommen: 

an  Einnahme   d 

,.  Ausgabe   d 

,,  Ueberschuss   d 

Verzinsung  des  Anlagekapitals   % 

Betriebsmittel: 

Duni[.fV;iL.''ii    inotOTS)                              .  Stfidc 

Persoueuwagcu   „ 

Sonstige  Wagen   „ 


1888 


3.  Juni 


1892 


SöVs  4ö 

23788  ,  38800 

88867896  )  71477848 

13B87S6  1888081 


6768 


98,<T 


8 


1M5 
159 
18 


6706 
6468 


I 


81,« 

40'/« 

7Va 
6^ 

121 
244 


1^3 
49 

23888 
684(3094 
I9OJ303 
6000 
48B1 

78,U 

a7>/* 

7»/4 

6»u 

121 
268 
Sl 


Dl»!  Zahl  der  bei  den  Tramways  bcschuf- 
tigiea  l'cr»onen  betrug  am  ;i0.  Juui  1&93  1 
darunter  41  angestellte  Beamte  («alaried  stnH). 


Für  die  Stadt-  und  Vorortlinicn  Citr 
and  sub Urban  tramwaysj  ergiebt  sich  für  dea 
gleichen  Zeitnum  nachstehende  Uebenidift: 
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£»  betrugeu; 


SO.  JvBi 


1688 


1808 


Bahnlttnere  M*ilt»n 

Anlag*'ka])i[al   Lstr 

Zahl  <l>'r  beförderten  Personen   Anzahl 

„      „  geleisteten  Wagemueilen   „ 

Auf  die  Wagenmeile  kommen: 

an  Einnahme   d 

„  Ausgabe   d 

_  .  .  .  Au?'':ibe 
Yerhltttoi««  von  Einnahme 

Vetstauan?  des  Anlagelcapitah   *k 

Oesammteinnabme   Lstr. 

Gesammtausgabe  , 

Ueberschus                                             .  „ 


29'/2 
742  556 
51  663  197 
124Ü643 

42,« 
39,» 

291  060 
'J04227 
19B88 


87 

982907 
65299063 
1  613  443 

41,» 


88,^ 

6,st 

279  321 
229145 
60176 


SB 

947  775 

63  588  885 
1  681  232 

88,(9 

78^ 

fttM 

271  041 
214824 
B6917 


Die  Strassen  •SisenlNilui-tieaelteehaft  in 
Hnmlrars  hat,  wie  wir  ihrem  Berichte  für  das 

Jalir  1^0:5  entnchmou,  atn  5.  M:ii-z  auf  -Icr 
Bingbahu  den  Anlauf  uül  Einführung  de» 
elektrischen  Betriebe«  an  Steile  des  Pferde- 

botriebes  g-omarhr.  Die  bis  jetzt  gcmarhtrn 
Erfahrungen  sind  durchaus  günstige^  au  da^s 
die  Absicht  hestoht,  mit  der  wt-iteren  Durch- 
föliruii?  fio?  oti  ktr!-^(  hon  Betriebes  vorzugehi-n, 
zu  wekheiu  Zwecke  Line  Anleihe  von  StKiOWK)  M 
für  (ins  .lahr  1894  in  Aussicht  genoniinen  ist. 

Di«  £iafiUining  des  elektrischen  Betriebes  auf 
sSnuntllehen  Linien  wird  einen  Kostenaufwand 

von  8 iXW 000  M  verursachen  und  soll  .auf  mehrere 
Jahre  ▼ertheiit  werden.  Auf  »ttninitlichea 
Linien  sind  im  Jahre  1808  ans  der  Personen* 
bcförderun'r  vi-rfinnaliini  r)300:!3lM.  Dieser 
Ertrag  setzt  »ich  zusammen  aus 
6(n0668,m  M  für  Binselkarten  und  Fostbeför- 

diTilii;.'-. 

228110,40  „    „  Zeitkarten, 
6606^  „   ..  Privat-Extrawageo. 

Personen    init    i.iii/,.  Ikarten    sind  befördert 
worden  42(j02  8(}7  und  zwar: 
S5U  10  Pf  31  275  826  Persi.,  zu  3i)  Pf  84rM4  Per*., 
„  16        7764  868     „      „   35  „   15  737 
»  »    8749401     „      »  40  .,  787 
„      TOOnt  »  46  .,  SIS 

„  50  ,.    4  986 

Hiem  mnsatea  sarückgelegt  werden: 
Pferdestredcenkltonetet  Ii  869  688 

Wa-dikilometer  ,  .  .  12289470 
Touren   1062  (»4, 


so  das»  für  jedeToor  vereinnahmt  wurden  4,n  M 
ehs  Pferdekilometer  .  .  .  .89^  Pf 

„   Wagenkilometer  .    .   .  ,43,09pf. 

Die  gesaminteu  Einnahmen  der  Gesellschaft 
betrugen  (ausser  den  Einnahmen  für  die  Per- 
sonenbeförderung kommen  nor  Ii  in  Bi  tradit 
für  Düngerrerkauf,  für  Plakate  und  andere 
kleine  Einnahmen)   .....  &887744,u  M, 

demgcL'rriüber  die  gesammten 
Ausgaben    ........   4464239,il  M. 

Die  Gesellschaft  hatte  am  1.  Jannar  1898  einen 

}!cstan(l  \oii  lüd'j  Pfi'rdfn.  Die  Zalil  >li'r  An- 
gestellten betrug  2044  Perüoneu,  die  zusammen 
aaOBTSB,»  Bf  an  Qebalt  und  L6hnen  belogen. 


Strassenbahn  Hannover. 
Die  Betriebseinnahme  betmg: 

In  der  Zeit 


•t 
jt 

w 


vom  88.  April  | 

bis  2H.  April  1894  2&0ll8|Wk 

vom  'JQ.  April  i 
bis  6  Mail8M  .  l  89816,» 

vom  6.  Mai 
bis  l'i.  Müi  1894  .  1  278Ö0,äÄ 
vom  l'd.  -Mai 

bis  19.  Mai  1894  .  ]  a8938,as 


M 

383889,00 
416 189,45 
444034,:o 
4«i967,M 


H 

891S8B,#» 
811680» 

33878&,i» 
866908,so 


Trambahn  Frankfurt  a.  M. 
Betriebsergebuisse  für  den  Monat  April  1894. 


BetrlehB-EInnahmen 

0«g«B  4i 

m  Voijatir 

Relriol.8. 

uml 
Nut/.l.'lnß«; 
in 
km 

Tt<>triob»>Ebmalm>en 
riir  <la«  KiiomoMr 

0«sen  das  VQrjiUir 

UM 
f  M 

ISM 
Jf 

nMbr 

,  «eaifer 

1  ^ 

1983 
M 

im 

M 

mehr 

weniger 
M 

^^^^^^ 

8042,« 

24,M» 

7  7e3,i» 

7  84»,!ii 

689,B> 

41 
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Lokalbabn-AktieDg«Hell8cbaft  in  Mttnchem. 
EinoabneB  der  deotscheii  Linieo: 


»)  i 

m  Hirs  1 

864. 

Mllrs 

1.  Juiu.\r  bis  31.  U&t% 

L  i  a  i  0 



1884 

laos 

1894 

km 

M 

km 

M 

H 

M 

U 

10402 

44 

9400 

20  79Ö 

26925 

Ravensburg— Weingarten.  .   .  . 

4 

29e5 

4 

8  231 

Qm 

Sonthofen — Oberstdorf  

14 

4  093 

14 

4964 

11604 

18402 

81 

19  343 

31 

18  642 

B0174 

61054 

Walhallabahn  .   

9 

2689 

9 

3  698 

6  486 

8066 

Murnau— Ganuisch—Partenkirchen 

'26 

11084 

26 

13  842 

28406 

81586 

Fürtb— Zirndorf— Cadolsbarg  .  . 

13 

6467 

18 

8463 

14827 

18686 

27 

4teOB 

97 

10113 

94033 

«800 

Fonter  Stadteitenbabn  

14 

6B68 

1679» 

Summe 

167 

97746 

181 

87196 

240312 

888860 

b)  im  AprU  1894. 


Linie 

ApiD 

L  JaiUK  Ml  30.  April 

UDB 

1883 

km 

km 

M 

H 

M 

44 

10678 

44 

9612 

87474 

86487 

Ravensburg— Weingarten    .  .  . 

4 

8861 

4 

3  492 

12  347 

18401 

14 

6016 

14 

6961 

16620 

80866 

31 

90904 

81 

90660 

71078 

71814 

Walhullabahn  

9 

4204 

9 

3  321 

09O 

11 8M 

Murnau-Uarmiäcb-Partenkirchen 

25 

U636 

26 

16933 

43042 

47618 

Fürth— Zimdorfr-Cadoliburg  .  . 

18 

8081 

18 

9094 

22668 

87847 

27 

68888 

97 

28?85 

152699 

91285 

14 

5S1U 

21 114 

Somiue 

167 

195  496 

181 

10(ü497 

866808 

840  766 

ZeitsclirifteiiBeliaii. 


Annaie»  deti  poiits  et  chausnee«.    li^.  nisrhcii  Vereins  in  Mum  htn  am  f<  .Juuuar  d. 

{Januarheft,  8.  16.]  Verltehrsinittel  a«f  den  Strassen 

Utilitc  des  che  min«   (!.■   f.  i    ,ri'.fi'i.t  der  grösseren  nordamerikanischen  Städte  ein- 

local.  TarU's,  foruiiUe  d  cxploitatiou,  >^chcnd  geschildert  werden.  Zunächst  werden 
Examen  des  obaerrationi  formulies  par  Seilbahnen  beschrieben,  wobei  der  Vor- 

M.  Colson,  par  M.  ConsidArc,  Ing6ni«ar  »'*gende  >hre  Gefahren  im  Betriebe  imd  die 

en  chcf  des  ponts  et  chaussces.  VlWttsX  »nr  Verh^tnng  von  Betriel)»tt6nlDgen 

\\\v\  rnr,illen  schihlcrt,  in  «krön  Anwendung 
Bayerisches  IndmtrU-  und  Getverbebtatt  im.  ,  neucrdmga  infolge  der  zahlreich  ein- 

[Ho.  S,9v.i0t  8.  W6,  itf  «.        I  getretenen   UnglücktfHlle   «tlieblicbe  FoH- 

Uebfr  r  i  11  i  crr '^'i'i'k  r  hrsni  i  tti-l  in  Aiiicr  ikn.  schritte  gjcnmcht  hat.    Der  Vortrap:<»ndc  ?cht 

Vortrag  <lc>  i'roic.ssors  Dr.  K.  Voil,  gc-  dann  zu  den  elektrischen  bahnen  über  und 

hatten  in  der  Versammlung  des  polytecfa-  *  giebt  sanMdist  genaitere  MitCheilnngen  flbor 
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zwei  elektrische  Hochbahnen,  die  in  Llrer- 
pool  und  die  iin  AiisstelluiigHparkc  von 
Chicago;  die  bei  diesen  angewuuiiCe  Art  der 
Stromabnahme  wird  durch  Abbildiing-en  vcr- 
deatlichL  Daun  folgt  die  Beschreibung  der 
elelctritehen  StrassenlNihnen,  für  dfe  als  Bei- 
spiele eine  sehr  sitrulaltii,'-  .■iu-i;,^rfiilirtc  und  in 
vortreffüciiem  iJetriebe  stoheude  Aalago  in 
Ottawe,  der  Hanptttadt  von  Canada,  und  eine 
Voll  ilcr  OpTicral  Electric  Company  erbaute, 
sehr  ausgedehnte  Stras»enbahn  in  Boston  ein- 
gehend erörtert  werden.  Bei  beiden  Bahnen, 
die  oberirdisclie  StronizufUhrung  haben,  wird 
auch  über  die  Beleuchtung  und  ikuzimg  der 
Wagen  nilheres  mitgethcilt,  und  besonders 
enrälmt,  in  wie  einfacher  Weise  die  Befreiung 
der  Strassenbahngleisc  von  den  ungewShnlich 
roichlielx  u  S<  Iniecmassen  im  letzten  Winter 
erfolgt  sei.  Zum  Schluaa  widmet  der  Verfasser 
noeh  der  Frage  einige  Betrachtnngeu,  durch 
«  eklie  T'iiistiiiKle  ilie  ausserordeiitlii  h  scinu'lle 
Entwicklung  des  ätra«8eab«imvcrkchrs  der 
nordamerikaniodien  Städte  herbeigeführt  wor- 
den sei:  iiirlein  er  rlie  Nutzanwendung  ftir  die 
Mttacheuer  Vcrliiiltnissc  zu  ziehen  sucht, 
rÄth  er,  unter  Beherzigung  des  Grundsatzes: 
^Das  Bessere  ist  des  (iuten  Feind",  mit  den 
als  brauchbar  erkannten  Konittruktionen  zur 
Anwendung  zu  schreiten  und  dabei  gewisse 
noch  befttebeode  UayoUkomnieabeiteii  einat- 
weilM  fai  d«i  Sauf  su  nehmen,  um  nicht  allnu- 
sdir  gegen  dai  Analand  auniekcuhleiben. 

JSlektroteclmische  ButtdMkoM.  iSSSjSi. 


BtOndiger  Folge  verkehren  sollen;  ein  dritter 

Wagen  dient  twt  \\V"icrw.  Die  mittlere  Ct>- 
schwiudigkeit  i>oll  11  km  bulru^^un,  die  auf  der 
Wagereebten  bis  zu  iit)  km  gesteigert,  in  den 
Steigungen  auf  8  luu  in  der  Stunde  ermässigt 
wird.  Der  Entwurf  soll  xunicbst  der  kfinig- 
lu  lien  negiemng  cur  Oenehmigang  Torgelegt 
werden. 

Stuttunrtrr   elektrische     t  ra  s  s  eii  b  ah  n. 

Am  Ifj.  M^rz  liat  der  BürgtraUt^seLuss  »eine 
Zustimmung  zu  dem  elektrischen  Betriebe  der 
Strasseubaimen  gegeben.  (Vgl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  1894,  S.  m) 

jgfefcfro^ecftwlwfte  ZeU$chrift.  1894. 


[No.  A  S.  iff.] 

Elektrische  Bahn  von  Soden  nach  Künig- 

stein. 

Vom  Taunus-tlektriiSit.ilbwerk  i?»t  ein  fc^nt- 
wurf  zu  einer  elektrischen  Bahn  von  Soden 
nach  Königstein  aufgestellt  worden,  die  an 
der  Tannus-Lichtzentrale  in  Soden  beginnen, 
der  Höchst-Sodeu-Königsteiner  Landstrasse  bis 
xum  Sodener  Kurpark  folgen  und  am  Kurpark 
in  die  Cronberger  Stranse  abblejren  soll.  Am 
Sodener  GenieimU'waM  verl;i>^t  <He  r.alin  die 
Strasse,  um  auf  etwa  500  ui  auf  eigenem  Bahn- 
körper gefBhrt  su  werden,  erreicht  dann  Neuen- 
hainer  Gebiet,  durchfährt  Xeucnhain  tmd  folgt 
dann  wieder  der  Soden-Königsteiner  Land- 
Strasse,  um  kurz  vor  Königstein  bei  km  6/» 
zu  endigen.  Die  SpurAv  eite  beträgt  1  m,  die 
Bahn  soll  eingleisig  mit  einer  Aus\v«  ichuug 
in  der  Mitte  hergestellt  werden,  die  grSsste 
Steigung  1  :U  betragen.  Die  Stromzi^übrung 
soll  oberirdisch  unter  Anwendung  von  Gleit- 
bügeln, <lie  auf  dem  Wagendach  befestigt 
sind,  erfolgen.  Die  8  mm  ittarke  Arbeitsleituug 
«US  Hartkupferdraht  ist  B  m  Aber  dem  Gleis 

au  (Juerdrfihten ,  die  zwisrlieti  TIo!ziiiasten 
oder  Wandarmeu  befestigt  sind,  aufgehäugt. 
Die  Rfldtieitang  geht  durch  die  an  den  Stossea 
leitend  verhiindetien  Kahrschienen.  Für  den 
Setrieb  sind  zwei  Motorwagen  mit  je  Iti  Sitz- 
«nd  14  Stebplltsen  vorgesehen,  die  in  swei- 


Dte 


[Ueft  15,  S.  2U.\ 

elektrische  Strassenbahn  in  Ham- 
burg. 

Nachdem  im  Februar  d.J.  der  rmbebctrieh 
eröffnet  worden  war,  ist  die  elektrisch  betrie- 
bene Ringbahn  Ende  Wkn  dmn  dffentlieben 
Verkehr  übergeben  wordmi.  r»ie  Anlage  ist 
von  der  Union- KlektrizitUts  -  Ciesellsctiaft  in 
Berlin  nach  dem  Tbomson-Houston-System  mit 
Oberleitung  ausgeführt  worden. 

Die  Ringbahn,  w*dche  bei  einer  Länge 
von  7,»  km  die  innere  Stadt  nnischlicsst,  weist 
eine  grosse  Zahl  von  Steigungen,  bis  au  1:16 
auf,  ist  doppelgleisig  angelegt  und  wird  mit 
Fiinfiuiauteuverkelir  unter  .Viiweiidun;?  vnn 
14  Wagen  betrieben.  Die  mm  starken 
kupfernen  LeitungsdrHhte  sind  etwa  6  m  hoch 
über  der  Strasse  au  st.lhlernen  Querdrnhten 
befestigt,  die  zwischen  den  Häuserreihen  oder 
besonderen  eiserneu  Pfosten  gespannt  sind. 
Wo  Telipliondrahte  oberhalb  der  Tyritniip*«- 
driihtr  kreu/eii,  sind  schmale  hölzcrue  Schutz- 
dächer über  diesen  augebracht,  um  Störungen 
und  Kurzschlüsse  durch  Bcrüiiruug  etwa  zer- 
rissoner  Telephondrflhtc  mit  den  Leitungen 
zu  verhüten. 

Die  Kraftstation,  die  zugleich  für  die 
Zwecke  der  Beleuchtung  dient,  liegt  in  der 
Poststras>e:  daselbst  sind  zwei  Schuckerf sehe 
Transformatoren  von  je  170  PS  aufgestellt,  da 
die  Bahn  mit  600  Tolt  Spannung  arbeitet, 
während  für  das  I>reileilcrsystriii  der  Beleuch- 
tung nur  atX)  Volt  gebraucht  wcnlcn.  Eine 
Dampfmaschine  von  170  PS  dient  zum  An- 
triebe eines  direkt  hiermit  gekuppelten  Dyna- 
mos der  Union-Elektrizitäts-Gesellschaft.  Für 
den  Bahnbetrieb  von  7  Uhr  Morgens  bis  12  Uhr 
Abends  werden  tttglich  im  Durchschnitt  1100 
Kilowattstunden  gebraucht. 

Die  ele^suit  aus- »-.(jitteteii  Wa.ireii,  die  im 
Innern  durch  5Ulülilampeu  bulvuchtet  werden, 
fhssen  80  Personen,  und  sind  mit  6  verschie- 
denen Schaltungen  versehen,  so  d'iss  dem  ver- 
sctiicdeneu  Kraftbedürfuiss  je  n.ieli  der  Stei- 
gung der  Bahn  Rechnung  getrugen  und 
aneh  v'm  ^rhr  rasches  Aidml'en  der  Wagen 
bewirkt  werden  kann.  In  niiciistcr  Zeit  sollen 
noeh  swel  weitere  Strecken  mit  elektrischem 
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Betrieb,  ▼oti  derYtddel  bi»  cum  Sehhunp  und 

vom  Pfcrdcniarkl  tiach  Elmsbüttel  in  Be- 
iiulKung  genommen  werden,  so  dass  dann  im 
ganzen  2i  klu  elektrischer  Bahnen  rorhan* 
den  sind. 

Elektrische  Strassenbahn  in  Nürnberg. 

Der  Magi-strat  von  Nürnberg  bat  sich  für 
die  Anwcnrlung-  der  oberirdisefaen  StroniKii- 

leitung  ;uisi:<-s[.iroi-iH-ii,  x  rrliui;^!  alter  für  Üc- 
natznng  der  Strassen  ciuc  Entschädigung^  von 
fiO/o  der  Roheinnahme  und  eine  Betbeilignnp 
am  Gewliiii  dr^  ITntrrnclimens,  falls  Tm-dr  als 
6%  Oiviiiendo  erzielt  werden.  Als  Vcrsuchs- 
Unleeoll  die  Strecke Maxfeld—Zemtralbahnhof  - 
PUtrrer  Ilauptdepot  dienen,  und  der  Versuch 
auf  höchstens  ein  Jalir  ausgedehnt  werden. 
Der  Ausbau  der  Linien  nach  (Un  \  oi  stJldten 
Steinbtthl  and  St.  Johannis  ist  als  Bedingung 
gestellt 

[Heß  16,  S.  225.J 
Elektrist  her  Betrieb  von  Trambahnen 

in  Kugland. 
Nachdem  iu  Englaud  die  Ti  h  jihüa^*  äcH 
Schäften  lange  Ztit  hindurch  allen  Autrügen 
auf  Kinrichtung  elektriscli  zu  betreibender 
Strassenbnhiien  den  errolgreichsten  Wider- 
stand entgegengesetzt  liatt<'u,  so  dass  die  Ent- 
wicklung elektrischer  Bahnen  mit  oberirdischer 
Btromzuleitiuig  oder  nach  dem  in  Rndapcst 
angewandten  unterirdischen  Sy-i<ni  keine 
uenuenswerthen  Fortachritte  luachcn  konnte, 
ist  neuerdings  eine  Wendung  su  Gonsten  der 
elekf risilu  n  Sinissnilialincn  eingetreten.  Zur 
genaueren  L'ntersuchuug  der  schädlichen  Ein- 
wirkung der  letzteren  auf  bestehende  elek* 

trische  Sfronikr'i^r  wnr  r-in  T'.Trl;nnt'ti1srin«- 
scliuss  gcbiUl«!  vvunich,  ilt-r  lU-m  iiaudclsaiut 
die  Entscheidung  überliest,  zu  bcstiniincn, 
durch  welche  Vorschriften  der  Betrieb  (;lektri- 
scher  .Strassenbahnunlernehroungen  zu  sichern 
s«  i.  Das  Handel.samt  zog  die  betheiligtcn 
Kreise,  die  elektrischen  Bahngeselischaften, 
Pemsprech-,  Eisenbahn-,  Gas-  und  Wasaer- 
werks;ic'M  'lschaft<!n  sowie  die  Sln>t'.L;>  iii«  inili  ii 
£0  »einen  ücrathoiigen  hinzu  und  bat  auf 
Gmnd  deiselben  nunmehr  Bestimmungen  er- 
lassen, dnrcli  dit>  <lii'  S^trcitfrrifrc  im  wesent- 
lichen zu  üuiisten  der  «•lekiri»theii  Industrie 
entsehleden  ist  Da  diese  Hestinnnungen  niög- 
licherweise  auch  in  anderen  Ländern  für  die 
künftige  Gesetzgebung  auf  diesem  Gebiete 
von  Bedeutung  sein  werden,  so  erscheint 
eine  knrce  Mittheiitmg  des  wichtigsten  von 
Interesse. 

I'.iuer  der  beiden  LciiiT.  eUc  ilic  (■ti-ktri-i'lu- 
Energie  voiu  Stromerzeuger  nach  dem  Motor- 
wagen hinleiten,  soll  von  der  Erde  isolirt  sein; 
di  r  .iinlrri-.  der  lüicl; Iritcr,  darf  unter  Uin- 
stilnden  ohne  l.MiIirung  sein,  muss  dann  aber 
in  Zwischenrftumcn  von .  nicht  mehr  als  SOm, 
mittels  Ku|)1erstreif<'n  vnri  mindestens  -lOcimm 
Querschnitt,  oder  diirdi  andere  gleichwertbige 
Leitungen  mit  den  Schienen  verbunden  sein. 


Der  niehtisolirte  Theil  eines  Bfiekleiters  soll 

ferner  mit  der  negativen  Klemme  tif«  Strom- 
eizeuger»  ultcr  ein  Galvanometer  oder  einen 
sonstigen  .Slromzeiger  hinweg  mit  zwei  ge- 
trennten Erdverbindungen  verbunden  sein,  die 
höchstens  18  m  von  einander  entfernt  sein 
dürfen.  Der  Strom,  dt  r  \  on  ih  n  Erdverbin- 
dungen durch  den  Slromzeiger  nach  dem  Dy- 
namo fliesst,  soll  9  Amperes  für  die  engl.  Meile 
cingleisi^ii  r  Balm  oder  5"/©  der  gesammtca 
Stromstarke  in  der  Kraftstation  nicht  über- 
sdireiten.  Der  snlSssige  Stromvertust  darf 
höchstens  Vs  Ampere  für  die  engl.  Rahnmeile 
betragen.  Der  Isolationswidcrsuiml  zusammen- 
hangend isolirter  Kabel  soll  nicht  tuiler  das 
Aequivaleut  von  10  Megohn)  für  die  engl* 
Meile  fallen.  Feiner  ist  die  hUuligc  Anstellung 
von  Prüfungen  und  die  Bereithaltung  aller 
Aufseiclinangen  illr  die  etwaige  Einsichtnahme 
seitens  des  Kandelsamts  vorgeschrieben. 

Xacli  diesen  rjestininiinigcn  darf  n\i\i\  nun- 
mehr für  England  ciucu  erheblichen  Fortschritt 
in  der  Anirendung  der  Elektrisitlit  für  moto- 
rische Zwecke  erhoffen. 

[Heß  i7,  S.  mi 
Strassenbahnbetrieb  mit  Akkumula- 
toren in  Berlin. 
Die  Grosse  Berliner  Pferdebalmgeselischaft 
hat  auf  ihrem  Bahnhof«  an  der  Waldenser- 
nnd  Wiclrf-i  r.M^se  iu  Moaliit  ciui»  Akkuinula- 
torculadesUition  für  den  demnächst  versuchs- 
weise KU  erolfhenden  «lektrischen  Betrieb  einer 
Strasseiil):ilin>trerke  rrbaiit.  N'arh  dem  Stande 
der  Arbeiten  ist  zu  erwarten,  dass  etwa  gegen 
Ende  Mai  die  Versuebsfahrten  auf  der  in  Aus- 
sicht genommenen  Probe.strecke  Moabit— 
llansaplatz  —  Lützowplatz  —  l'otsdamerstrasso 
beginnen  werden. 

Enginttring.  i89t 

[No,  1474,  S.  411.] 
The  Gucrnsey  Electric  Tramway. 

Auf  di  r  StrU'--'«  nhalin  \  on  (tuernsey.  einer 
der  uormäuuiscben,  zu  England  gehörigen 
Inseln  im  Kanal  La  Manche,  ist  an  Stelle  des 

nnre^'-ehnftssigen  und  ^v^nif^  ^irfrifdigfnden 
Dampfbetriebes  elektrischer  Betrieb  aiii  Motor- 
wagen und  oberirdischer  Stromzuleitung  ein- 
geführt worden,  der  sich  seitdem  in  den  ver- 
flossenen zwei  Betriebsjahren  gut  hcwHbrt  hat. 
Die  Bahiiaulage  und  die  Betriebsmittel,  die 
von  der  Finna  Siemens  Brothers  &  Comp,  in 
London  stammen,  werden  ausführlich  b«- 
Stil ricT)cn,  und  die  Belri<0iser^c5inls-<'.  -ijwii' 
die  Kosten  von  Betrieb  und  Unterhaltung  ein- 
gehend mitgetheilt. 

[No.  we,  s.  m.) 

Back- Kail  Locomotive  (Lange  and  Live- 
sey's  System)  for  the  Puerto  Cabello 
and  Valencia  Railway. 
Beschreibung  einer  von   Beyer.  Pcacork 
&  Comp,  zu  Mancht^ster  erbauten  sechsrftde- 
ligen  Zabnradlokomotive,  nebst  Abblldiing, 
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und  Mitthellan^  über  Kokten  nnd  Leiatangen 

■während  c!i'>  -(■(■hsjflhrifjcn  Betriebes  anf  «-iiuT 
Zahnstan«?«  i]>ti i  (  kc  nach  Abt'scliein  Svatt'ui. 
Dift  SteilrHi)i|M'.  auf  der  diese  Maschine  be- 
nnt5;t  wird,  bepinnt  auf  118«  Fuss  Hübe  über 
düui  Meere  bei  Triuchcrns  StaCion,  steigt  luit 
1:21  und  1:28  auf  1000,  dann  mit  1:12'/»  «uf 

7700  fius  und  hat  eine  GesammUilng«  von 
etm  8^  km.  Din  Spurweite  der  Bahn  httrttgt 

1,067  iH.  Die  mit  «Il  t  Alit Vrtien  Zahns(ati<^eif 
schiene  verselttiue.  Stciirauipc  liegt  etwa  iu  der 
Mitte  zwischen  dem  Seehafen  von  Puerto  Ca- 
be!lo  nnd  ih-v  Knil-^Iation  von  Valencia:  narh 
uad  von  der  Stvilrauipo  werdeu  die  Züge  durch 
gttwShnUche  Reibnngsmaflchinen  befSrdert. 

OUuers  Annait'u  f.  Gewerhf  u.  liauu-fnen.  18M. 

[Xo.  ö  bis  d,  ä.  .%  11$,  m  u.  155.] 
Die  Berliner  Sehnellverlcehrsfrape. 

In  lii  r  Einleitung  ist  von  besonderem  Inter- 
esse eiuQ  Zuaamraencteliong  für  die  Jahre  1881 
bis  1891,  aus  der  sieh  die  Vertheilnng  des 
binnnist.ldtisrhen  Verki'br-.  auf  T'ferdebahnen, 
Onmibussu,  Stadt-  und  Uingbahu  und  Dani|if- 
»trasaenbtthnea  ergiebt.  Danach  liefördert  die 
Grosse  Borünrr  Pferdcbahngesclisfliaft  nllein 
erheblich  mtiUr.  als  die  übriffen  Verki  hrsaiittel 
SOBamnieng^enonmicn  (im  Jahre  18dl  124,sMil! 
Personen).  (Siehe  auch  Zeitschrift  fUr  Klein- 
bahnen.  1894,  S.  108.) 

Im  Absehnitt  B,  die  Aiilag-e  binnenstMdti- 
icher  SctmellTerkehrtiuiittel  im  allgemeineD 
hetrelTead,  werden  die  im  Interesse  des  Ter- 
liehrs  bei  einem  Netz  solcher  Balmen  zu  er- 
hel)enden  Forderougeu  zusammenge^teltt  und 
eingehend  erörtert.  Die  Frage,  ob  Hoch-  oder 
TiefbaliiKii  aii/.tilcgcn  sind,  wird  nach  den 
Gcsichtüpunktt'ii  der  Kosten,  der  Aniu'lindieh- 
Iceit  für  die  Reisenden  und  nach  *ler  mehr 
rxlcr  minder  in  P>t  tr;ieht  kommenden  Ustheti- 
bcheii  Wirkung  uul  das  Stadtbild  an  der  Hand 
verschiedenster  Projekte  und  Ausführungen 
ans  iiterer  und  neuester  Zeit  l>ehandelt.  I;^ 
folgt  sodann  unter  II.  eine  ansfQhrliche  Be- 
Schreibung  der  Rciliiier  Tief-  und  Hochbalin- 
entwttrfe,  und  xwar  insbesondere  des  Tief  bahn- 
entwürfe  der  Allgemeinen  EietttrisitJttsgeseli- 
Schaft  und  des  Hochbahnentivnrf-.  il(>r  Firma 
äiemcus  &UaLsl(e.  Beide  Eut würfe  werden  in 
Besag  auf  die  bauUehe  Anlage  der  Strceicen 
und  Stationrn.  tlie  geplante  Bauausführung 
und  liauwci.-»«,  die  Betriebsmittel  und  die  be- 
absichtigte Betriebsführung  eingehend  er- 
läutert. Im  Abschnitt  III,  Schlussbemerkungen, 
werden  noch  einige  allgemeine  Gesichtspunkte 
in  betrcö"  der  l  immzürung  der  geplanten 
SctineiiverliehrsliDien  aufgestellt,  und  es  wird  an 
einigen  insbesondere derGesehibhte  der  neueren 
Verkebrsi'iit Wicklung  Londons  entnommenen 
Beispielen  gezeigt,  wie  leicht  C3  ist,  die  Ent- 
-Wicklung  städtischer  Terkehrsmittel  der  hier 
boüprorhenen  Art  durch  Auferlegung;  er- 
schwerender Bedioguogeu  bintaDzuhalten,  ja 
aogar  völlig  bTschauiegen,  andererseits  aber 


auch  durch  Gewtthrung  entsprechender  Er* 

leichterun^Tf^ri  uml  Ciiterstützungen  lebens- 
Hihig  zu  matliL  ii  mtd  zu  türdern.  Der  Aufsatz 
scbliesst  mit  einer  Mahnung  iiiiin  -onderc  an 
die  massgebenden  Behörden,  welchen  die  Be- 
urtheilung  und  Entscheidung  der  für  die  Ber- 
liner V'erkebrsgestaltung  ii)  t  raj^e  kommenden 
Entwürfe  obliegt,  den  Unternehmungen  ihre 
Aufgabe  soweit  n>öglich  zu  erleichtem,  um 

die  Lüsilii^,--  der  ,srli\\  i'liriidi'li  \'iTkclir>lVa;;rn 
herbeizuführen  und  dadurch  mittelbar  aucli 
auf  das  Erwerbsleben  der  Hauptstadt  des 
Deutsdien  Beiches  anregend  einsuwlrken. 

Revwt  Generale  des  chemins  de  fer.  1894. 

[No.  3,  Märsheft,  S.  ii7.] 
Le  traffic  probable  des  embranohe* 

ments. 

Der  Verfasser  entwickelt  den  Gedanken, 
das«  der  mit  Wahrscheinlichkeit  su  erwartende 

Verkehr  auf  einer  anzulegenden  Zweigbahn 
einer  bestebendeu  Linie  mit  iiinroichender 
Sicherheit  abgeschUtst  werden  kann,  -wenn 

man  bei  benaehbartrn  Hahnen  das  Vcrbfilt- 
niss  zwischen  Einwohnerzahl  der  Stationen 
tmd  der  doppelten  Zahl  derer,  welche  daselbst 
Fahrkartfn  ;r'"''"'-t  liaboii,  inid  das  Verhftltniss 
ilci  Eiuvvoluicr/.ahl  zu  der  Sauimc  der  abge- 
sandten und  eingegangenen  Gütertonnen  der 
Station  kennt;  hierbei  sind  die  Tonnensablen, 
die  von  den  Betrieben  von  Bergwerken  oder 
grösseren  Fabriken  herrühren,  ausser  An- 
satz au  lassen.  Wenn  diese  VerhUltnisszahlen 
bekannt  sind,  so  genügt  et,  die  Bevölkerungs- 
zahl der  Stafiotifii  y.u  (>rniitttdii.  dif  \  on  der 
geplanten  Zweigbahn  bedient  werden  sollen, 
und  diese  mit  den  vererwShnten  Yerhtltnisa- 
zahlen  zu  uiultipliziren.  mu  den  Vorkehr  der 
L  Reisenden  und  den  L  in  l  ang  des  Waun  iiaus- 
I  tansches  auf  <ler  betreifenden  Linie  zu  erhal- 
ten. Aus  ilen  Verkelirsgrössen  werden  die 
Einnahmen  aus  dem  Verkehr  unter  Zugrunde- 
legung der  bestehenden  Tarifsiitze  gefunden. 
An  einer  Reihe  von  Beispielen  bestehender 
Linien  wird  festgestellt,  dass  die  hiernach  ge- 
schützten niittliTi'n  kMiaiu'f ri^tdh'M  T'.irniahnirn 
I  mit  den  Ihatsä^-hlich  erzielten  Ergebnissen  für 
eine  Reihe  von  Jahren  recht  gut  ttbereinstim- 
nifii  I'ini-i-  anlTäMiL'r  Abwc'fhnngen  werden 
iu  den  beaüiidtiva  \  erlialtnisseu  eiuxclucr 
Jahre  und  einzelner  Linien  besonder»  be- 
grilndet  und  näher  erläutert. 

Schtcmierische  BmueUmg.  iS9t. 

[No,  15,  S.  95.\ 

Die  Strassenbahncn,  Insbesondere  die 

neu  eröffnete  elektrische  St  rasscn- 
bahu  iu  Zürich.  Von  lugenieur  P. 
Sehenker.  Hit  sahlreiehen  Abbildun- 
gen. 

Die  elektrische  Balm  ist  eingleisig  mit 
8  Ausweichangeu  von  86  bis  70  m  Länge  an- 
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fri^legt.  Die  Welchen  sind  mit  fester  Ziin^ 

nii^ciiidiu  t.  T")er  ObiThau  zcig-t  die  Phönix- 
liillousdiicuc  No.  7a  von  33,8  kg  luetrischco 
Gewichts,  welche  unmittelbar  tmf  die  CbauMi- 

Tun<x  vorli'ut  ist.  In  u'  in  Abstand  sind  Qucr- 
v**rbiii*luiigt  ii  aus  i-  lnriH-isi  ii,  5ü/10  min  stark, 
vorgesehen.  Die  Schicncnstössc  sind  ausser 
durch  die  Laschen  noch  elektri.scli  leitend 
durch  6  mm  starken  Kupferdraht  verhiindeu. 
In  Abstftndcn  von  je  50  ni  sind  diese  DrStitc 
mit  einem  weichen  8  mm  starltea  Kupl'erdraht  | 
Terbmiden,  der  in  der  ChAiu«{niDg  swiBchen 
den  Schienen  verlegt  ist  nie  Kraftstation 
enthftK  zwei  Galiowaykcäsd  und  drei  Dampf-  i 
maschinen,  swei  gro«Here  vertikale  Verbnnd-  j 

niasrhincn  von  Je  1)0        un<l  finr'  kl.  iuprc  zu 
5  PÖ.    Zur  Au-sgleic-hung  des  stark  schwan- 
kenden KraltbedarfR  ist  eine  Altkiimulatoren- 
battcrie  aus  3W  Tiirlorelenienten    mit  einer 
Kapazität  von  ü4&  Anip^resstuudeu  vorkundeu.  , 
Die  Stromleitung   hesteht  in  der  allgttmtin  [ 
üblieheaWeiacatu7mm  Starkem  hartgezogenen  | 
Knpfbrdraht,  der  in  5  m  Höhe  über  den  Glei-  ] 
sen  aufgehängt        wobi'I  vh-v  von  einander 
unabhängige  Stromkreise  gebildet  sind,  so  i 
daaa  etwaige  BetriebsBiSrungen  im  allgemeinen  | 
auf  die  StrccKe  niiies  Stromkrr beschrankt  i 
bleiben  worden.   Die  Mustcn  für  die  T^eitung, 
im  Stadtinnern  von  Eisen,  in  den  Husseren 
Strn<;<«*n  von  Hdlz,  alttd  in  den  Boden  eia- 

Itütüiiirt. 

Die  Wagen  enthalten  12  SItspiitse,  13  bis 
14  Stehplfttste  und  wiegen  leer  3,s  t;  die  elek-  j 
triaebe  Ausrüstung  wiegt  1,4»  t,  das  Gewicht  ' 

der  Fahrgtiste  betrügt  i,>'0,  also  das  Ciewicln 
dea  voUbeiadeneu  Wagens  im  ganzen  ^  t.  , 
Der  Strombedarf  für  die  gleidizeitig  im  Be- 
trieb .-tchriifli-'u  neun  Wjimii  der  ganzen 
Liiiie  betrügt  90  Amperes,  der  sich  aber  vor- 
llbergehend  bis  auf  900  Ampires  steigern 
liann.  Ctp^'on  reberansircngung  des  Motors 
dient  eine  iSciimelzsieheruug,  für  »eiche  in 
jedem  Wagen  noch  eine  Reserve  vorhanden 
i8t>  di«  an  Steile  einer  verbraunten  Sicherung 
leicht  eingeschaltet  werden  kann. 

Der  Betrieb  der  IJiihn  wurde  am  8.  MJlrz 
d.  J.  eröflltaet^  und  seit  dem     April  Sechs«  | 
minntenbetrieb  eingerichtet 

The,  llailroad  Gazeile,  im. 

[No.  io,  s.  m\ 

New  Tunnel  of  thcWest  Chicago  Street  | 
Raihva.v  Company.  Mit  5  Abbildimgon.  ' 
Ausführliche  Mittheilung  iibrr  eine  neue 
im  Mtirz  d.  .1.  vollendete  rntertunni  luny  des 
l'hicagoflusses  zum  Zwecke  der  Kun  hlührung 
der  doppelgleisigen  Urabtseilbabn  U«r  WeHt- 
Chieagoer  Strassenbahngesellschaft  zwischen 
Franklin  uinJ  Clinton  Street.  Der  Tunm  l. pier- 
schnitt hut  eine  Licbthöhe  von  4,«»  m  und  die 
bedeutende  Lichtweitc  von  9(14  m.  Die  Ge- 
sammtlUngc  des  Tunnel-^  iiiul  der  Hanipen 
zwischen  deu  beiden  geuainiten  StraHücn  be- 
trugt 401,«  m,  die  eigentlicbe  Tunnelliloge 


288,44  in;  der  tiefcto  Pnnkt  des  Tnnnels  in 

Ilnlif  iler  Srliit'in'iiiibi'rkand'  lii'gt  11. ii,  in  unter 
dem  Mittelwasser  de»  Chicagoäusscs,  der  über 
dem  Tunnel  tine  Breite  von  66,10  m  beaitxt. 
Die  östliche  Ilauipe  <ti  s  Tunnels  hat  ein  C.p- 
fJtlle  von  lO'Vo.  <lie  wcsUiilie  von  5,4«;  und  von 
7,!'3"a>  Unter  dem  Flusse  zeigt  das  LHngen- 
profil  vom  tiefsten  l'unkt  aus  nach  beiden 
Seiten  eine  Steigung  von  l,*i'*o.  Unmittelbar 
we.stlicli  vom  Chicagoflussc  werden  noch  eine 
Keihe  von  Gütergleisen  der  Peunsylvaniabalm 
fiberftthrt:  auch  hier  war  die  Ansführnng  l»ine 
■ifiiN'.  irii;^!-,  weil  der  Hc'tricb  iinf  licn  EiM  ti- 
baüugleiseu  ohne  Uuterbrecbungea  durch- 
gefO^  werden  muaste.  Die  Kosten  der 
ganzen  Anlage  werden  auf  6300000  H  ange- 
geben. 

Trollcy  Lines  and  Track  Elevation  In 

Chicago. 

Mittbeilung  über  einige  neue  Verbesse- 
rungsTorsehlltge  an  den  Vorschriften  für  elek* 

Irische  Bahnen  mit  oberirdischer  Strtiiuzulei- 
tung  iu  Chicago,  die  von  Major  Htipkins  aiis- 
gehen;  sie  betreffen  folgendi  l'unkti-:  .Anwen- 
dung eiserner  oder  stiihlerner  Masten  zwischen 
den  Gleisen,  soweit  die  Breite  der  Strassen 
diese  zulftsst;  Unabhängigkeit  der  Leitung 
für  den  itUckstrom;  Abstand  zwischen  den 
Hasten  nicht  unter  116  Fuss  =  96  m;  B«- 
-schrJtnkuti'j-  der  Mastcnsti-tliin^'  l'tir  dii»  Lei- 
tung vou  deu  Gleisen  nach  der  Kraftstatiou, 
wo  möglich  auf  Hinterstrassen  (alleys);  Ans- 
scblns>  jeder  andern  Zugkraft  .niisser  der 
J'^iektnzitiit,  auch  soll  die  Benutzuug  der 
Masten  und  DrMbto  ohne  OenobmigiUig  des 
Stadtraths  an  keinen  andern  venuiethet  wer- 
den; ferner  die  Strasseube leuchtung  von  Seiten 
der  Buhngescllschaft  mUtels  an  den  Masten 
befestigter  Bogenlampen;  die  läahlung  von 
2&0(XX)  Doli,  als  Beitrag  zu  den  Kosten  der 
llochlegung  der  Gleise  und  zur  Senkung;  i]<  r 
zu  unterfiihrenden  Strassen  u.  dcrgl.  mehr. 
Die  vorgeschlagenen  Abitnderungen  der  Vor- 
schriften scheinen  nnf  ib  n  ersten  Blick  aiem- 
liüb  hart  ku  sein;  cla  aber  z.  B.  die  Chicago 
City  Railway-Gesellschaft  in  den  letzten  drei 
•lahren  nnhezu  'jy^Vi  lieineiniüihme  bei  einem 
AnlagekupiUil  \ou  9  Mill.  Doli,  erzielt  hat,  so 
kann  man  schwerlich  sagen,  dass  die  neuen 
Vor«cbriflcn  unmögliches  verlangten. 

INo.  17,  S.  3UJ.] 

New  Klectric  Kailroad  i^quipment.  Mit 
4  Abbildungen. 
Beschreibung  eines  verbesserten  Motors 
tmd  Schaltapparats  für  elektrische  Motor- 
wagen von  der  WeBtinghouso-ElektrintltS" 
Gesellschafl. 

[Xo.  17,  S.  30S.\ 

Eleclricity   iu  heavy  Kailroiid  Service. 

Auszug  aus  einer  Abhandlung  von  M.  D.  L. 
Bamea  Aber  die  Bedingungen  der  Anwendung 
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eldctrlMher  Motoren  aufdenjetst  bestehenden 
Datnpfti«enlNiluien. 

[Ko.  1382,  S.  612] 

The  Waterloo  and  City  Hailw.iy. 

London  wird  demnächst  eine  neue  elek- 
triflche  Untergrundbahn  für  den  Peraonenvor- 

ki-hr  zw  isrlirii  driii  Fliithlimis  in  di  r  f'ity  und 
der  südlich  der  Thcuiäc  gclcgcueii  Watcrloo- 
«tntion  erhalten,  welche  demnach  in  «inem 
Ttnuu  t  unter  der  Themse  diurdigeftthrt  wer- 

deu  liiuiss. 

Nach  dem  Erjfebnies  der  Ausschreibungen 
für  die  Verdi iigrungr  der  Bauarbeiten  ist  zu 
erwarten,  dass  der  Bau  dieser  neuen  nntcr- 
irtlischen  Bahn  an  die  Firinn  John  Mowlem  &  Co. 
zum  Preise  von  rund  4580 000 M,  bei ü*,ijtth rigor 
Banzeit,  vergeben  werden  wird.  Die  beiden 
Fiiil-tatiumn.  zu^xieich  die  einzig'en  Sf.'itidiifii 
dieser  etwa  2,t  kui  langen  Bahn,  sollen  einer- 
seits gerade  unter  dem  Waterloo-Bahnhof,  etwa 

10  II!  tintiT  der  l!ahii-<trijrh"ht'  (Ir  r  I.ondon  und 
Siidwcsc-Hahn,  andererseits  nahe  hiini  Ilath- 
liause  in  der  City  liegen.  Für  den  Betrieb  ist 
eU'ktrische  Zugkraft  und  t'iiufniinutliclie  Zug- 
folge in  Aussicht  genommen.  Die  Kraftstatiou 
soll  sUdlich  von  Waterloo,  zwischen  Aubin- 
»trAsse  und  Itambeth-Marvb  liegen.  Pie  End- 
station unterhalb  des  Watertoobahnhofes  roII 
durch  Treppet!  und  ;zi-in/i.i:!i'  l-;in_-nrii  mit 
diesem  in  bequeiue  unmittelbare  Verbindung' 
gesetzt  werden.  Von  der  Station  aus  sieht 
Sil  fi  die  Liiiir-  in  zwei  nebeneinander  liegen- 
den Köhren  von  3^  m  Durchmesser  nordwUrts 
unterhalb  der  Linie  der  Süd-Oat-Bahn  nach 
Cliariu.i:  Crf>s-\  wi-ndf*!  sich  der  Slauiford'^fra'i'iC 
zu  und  i.UU  uiit  1  :liO  zur  Themse  lit  rah,  ttnt«;r 
der  die  Bahn  etwas  dstlich  von  Bull-Stairs 
AUey,  etwa  146  m  westlich  von  der  Blackfriara- 
bräcke,  in  einer  Tiefe  von  18  m  unter  Trinity- 
Hochwasser  durchgeführt  werden  soll,  so  das.s 
swischen  dem  Gewölbeaelieitel  des  Tunnels  und 
dem  FInssbett  nur  etwa  6  m  Raum  verbleibt. 
Das  hier  zu  durchfahrende  Erdreii  li  i-t  der 
bekannte  Londoner  Thoubodeu  (London  clay), 
der  fOr  solche  Arbeiten  als  durchaus  gflnrtlg 
zu  betraolitcn  ist.  Kt'ivai'r«'  Schwierigkeiten 
würden  eher  iür  die  Kumpen  beim  Durch- 
dringen der  höher  golegeneri  w  ;i>serrührendi'u 
und  sttiinigen  Schichten  ueben  dem  FInssbett 
zu  beftirchten  aein.  Im  weiteren  Verlauf  zieht 
sich  die  Bahn  quer  nach  dem  Embankmeut  hin 
und  wendet  sich  an  der  nordwestlichen  Ecke 
der  Blaekfriarshrneke  der  Königin  Victoria- 
.Strasse  zu.  .\ri  dir-<  r  Si.  Jlc,  r.prade  an  der 
Kreuaung  mit  der  Blaekfriuräbriicke,  würde 
die  Anlegung  ^er  Haltestelle  gewiat  sehr 
zweckmässig  sein,  indessen  scheint  die  Unter- 
grund-(Di8trict-)Bahn,  welche  hier  bereits  eine 
Station  besitzt,  dementgegen  getreten  zusein, 
in  der  Befürchtung,  dass  ihr  für  die  Strecke 
zwischen  Bathhaus  und  Blackfriarsbrückc  der 
Verkohr  entzogen  werden  könnte.  Da  man 


von  der  Errichtung  einer  Station  an  diesem 

Pnnktf  Abstand  genotnmcTi  hr\t,  ist  rs  criiiög- 
iaht,  «lie  lebendige  Krult  der  im  Gelülle  an- 
kommenden Züge  für  die  Ueberwindang  d0r 
hier  beginncudeu  Steigung  mit  Vortheil  ans- 
Bunutzen;  man  hofft  auf  diese  Weise,  den 
elektrischen  Kraltverbrauch  erheblich  einzu- 
schränken; auch  erscheint  die  rasche  Verbin- 

'  dungmit  der  Altstadt  unter  Vermeidung  jedes 
Aufenthalts  riuf  einer  Zwi><liciista(inii.  ;uicli 
für  den  Verkehr  selbüt  nicht  unerwünscht.  Der 
Endpunkt  der  Bahn  wird  von  der  Kreuzung 
mit  der  Themse  mittels  einer  Stci^iiii;,''  von 
1:ÖS  in  der  Altstadt  östlich  von  Bucklersbury 

I  erreicht;  die  Endstation,  die  hier  19,so  m  unter 
der  Strasse  liegt,  erhält  hier  Zugilnge  von 

^•der  Königin  Victoriastrassc  wnd  von  der 
Poullry  aus.   Zunüchst  ist  zwar  nur  die  An- 

I  läge  von  Treppen  und  geneigten  Ebenen  in 
Aussicht  genommen,  es  scheint  indess  awnifel- 

linft.  tili  niaii  Ix'i  ilii'Sfr  Tiefe  nicht  auch  POT" 
soneuuufzüge  wird  anlegen  müssen. 

I  Um  auf  Grund  der  Erfahrungen,  die  man 
auf  der  City- und  Southwark-Liiiic  pcmai  lit  hat, 
die  Betriebsmittel,  den  erhöhten  \  erkt  hrsanfor- 
derungen  entsprechend, genügeud  breit  machen 
zu  können,  hat  man  die  Tunnel(|uerschnitts- 
abmessungen  gegenüber  früheren  Ausführun- 
gen etwa.s  vergrössert;  da.s  Mass  der  Licht- 
weite des  Tunnels  von  3^  m  für  die  geraden 
Strecken  soll  fllr  die  Krilmniungen  noch  erhöht 
w  crilfii:  ilic  Wahren  werden  eine  I'.n-itc  \  im  i.',:4in 

;  erhalten  und  sollen  Je  50  Beiseude  uufnehmcu,  &o 
dass  die  Züge  von  7  Wagen  etwa  360  Passagiere 
befördern  können.  Ob  nmn  zwei  1'  i!irk!a^scn, 
oder,  wie  bei  der  bestehenden  elektrischen 
Bahn,  nur  eine  einzige  einrichten  wird,  ist 
noch  unentschieden 

Das  neue  Unttiriahiuen,  welches  von  einer 
besonderen  Gesellschaft  ausgehl,  wird  insofern 

I  von  der  London-  und  Sfid-West-Babn  unter* 

'  stützt,  als  die^e  eine  8%ige  Verzinsung  auf 
das  Aii].i-*  k,'i]iital  ;.i'wUhrleistet  und  die  Aus- 

.  führuug  der  Strecke  selbst  übernommen  hat. 

'  Auch  will  sie  den  Betrieb  der  Bahn  gegen 
eineEntschlldigiing  von  US"',!  di  r  ni-hciiiiiahmcn 
übernehm<'n  und  den  Uebersciiuss  ijber  den 
garantirten  Ertrag  im  Verhältnis.«!  von  %  für 
die  Waterloo-  und  City-Gesellschaft,  und  '/.i  für 
die  London  und  Süd- West-Bahn  vertheilen. 
Das  gesetzlich  festgestellte  Anlagekapital  der 
Bahn  betrttgt  loaouUUO  M  (540000  Lstr.). 

I 

'  S89L 

[\n.  ff!.  S.  -m.] 

I  Elektrische  Bahnen  mit  oberirdischer 

I  StromzufOhrung. 

Vortrag  von  Dr.  Itascli.  Privntdozcnt  an 
der  techiusclteu  iiuchschulc  zu  iviirisruhe,  ge- 
halten in  der  187.  Sitzung  des  Karlsruher 
Bezirksvereins  deutscher  Ingenieure,  über  die 

I  Leitungen  und  Elektromotoren  in  ihrer  Ver- 
wendung m  Bahnswecken,  insbesondere  Uber 
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I  ZWtoobrlA 


dns  System  Sprague.  Die  Eigenschaften  der 
Haiiptschluss-  und  der  Nebeuschlussinotoreii 
mit  der  Anordnung  ihrer  verschicdeucn  Scbal- 
toogen  werden  eingehend  theorttisdi  anter- 
tucht  und  eiortertk 

'  Hinsichtlich  der  viel  besprochenen  an- 
^(•blirlicii    Vfrunstiilt  uiiijon    der    lifTcii  fliehen 
Strassen  und  TlAtze  durch  die  oberirdischen 
StromleitnBgen    betont    der  Verikner  in 
seinem   Vortrntrc,    dass   es    nicht    p»r<>cht-  i 
fertigt  sei,  bei  der  Ersetzung  des  PlVi«}«-  I 
bahnbetriebes  dnreb  eldctrischcu  üetrivb  nur  > 
in  die  Luft  mit  ungünstiger  Kritik  nach  den  I 
Lcituugsdrühteu  zu  blicken  und  ausRcr  Acht  i 
eu  lassen,  da.ss  hierbei  die  sonst  von  den  Pferden  ' 
auf  den  Strauen  nurückgelaevenen  I  Jeberreate  | 
der  ihnen  in  Form  Ton  Pntter  zugefübrten  i 
Energie,  welche  weder  \  oiii  jxrsuiiiilifitlicln'n 
noch  vom  ästhetischen  Standpunkte  ab  eine  i 
willkommene  Beigabe  an  betrachte»  seien,  i 
vollitändlg  vermieden  sind. 

[No.  16,  s.  m.\ 

Stufen-    und    Kettenbahnen    in  Nord- 
amerika.  Von  M.  Wcsimann.  Mit 
bildongen.   Schluss  von  Z.         S.  : 
Be8ehretb\ing  einiger  in  Nordamerllca  ans-  I 

geführter  Kettenbahnen  in  ihrer  Anwendung 

KiuD  Aufstapeln,  Kum  Transport  und  zum  . 

Wiederverladen  ipnwser  Mengen  tob  Kohlen  j 

in  kurzer  Zeit  »md  nntpr  Tnön-lirlister  Ein-  ', 
schränkuug  der  dabei  zu  brauchenden  mensch-  j 
lidien  Arbeitskrlfte.  | 

Zeitttchriß  fVr  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 

Die  Ij an tl f  a ;r f  ti n d  dns  T, ok n  1 h n wesen. 

Ausi'iilirlirlu'r  Lierielit  über  dm  Verhand- 
lungen in  den  sfeierniärkischen,  bühuiisctien, 
galiziächen  und  niederösterreichischen  Land- 
tagen, mit  jVngabe  der  von  den  Landtagen 
eingebrachten  AntrUge  und  VorscIiUigc  zur 
Ausgestaltung  des  LoltalbabobaueM  in  den  auf- 
geführten Landestheiien.  fVei^l.  anch  E.  ii. 
Ziffer:  Ut'ln'r  ilrii  ;4-t'yTiiu  är(i;;-(Mi  Staiul  <ies 
LfOicalbahuweücns  in  Oesterreich  \md  seine  be- 
vorstehende TeiGhsgesetBUch«  Neur«geliiBg. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  \m,  8.  leo  nnd 
231.) 

[H«fi  i7,  A  ^] 

Eisenbahnpfandbriefe.    Ein  Rcitrag  zur 
Ausgestaltung    des  Lokalbahukredits. 
Von  Dr.  Karl  Schreiber,  Inspektor  der 
k.  k  Staatsbaliiicn. 
Es  wud  ausgeführt,  dass  ein  wesentliches 
Hindernis^  für  die  .schnelle  und  gedeihliche 
Entiriddung   des  Lokalbahnbauea    in  den 
Schwierigkeiten  der  Geldbeschaffung  liegt,  die 
erheblich    hi'ia));,'^iiiiindert    werden  wünirn, 
wenn  £isenbalui|)fandbriefe  von  Uypothekar- 
kreditinstituten  ausgegeben  werden,  die  dann 


an  Stelle  der  bisher  übluhen  Prioritätsoblt' 
gationen  treten  würden.  Der  Vortheil  für  den 
Lokalbahnbau  wfirde  hauptsächlich  darin 
liegen,  dass  an  Stelle  der  geldsuchenden  kre- 
ditlosen Lokalbahn  ein  Icreditstarkes  Üank- 
instilvt  tritt,  das  den  Pftuidgianbigem  als 

Schuldner  liafn'l.  ffrner  flass  infnl;^»'  dic-cs 
VertUlltnisscs  das  Geld  von  der  Bahn  billiger 
sn  erlangen  sein  wird. 

Zeittchr.f,  Traruportwe»enu.Strai>senbau.  ifsüi. 

\No.  13,  S.  2/5.] 

Eine  Stuilui.>ciiba!iu   für  Güterbeför- 
derung. 

Kurzer  Bericht  über  Bau,  Betrieb  und  Aus» 
rüstung  der  Forstor  Stadtbahn.  (Vergl.  Zeit- 
sebrift  für  Kleinbahnen.  1884,  S.  10&.) 

[No.  11  a.  mi 

ücber  das  Uuilatlon  he]  Kleinbahnen. 

Ausführlicher  lieiiclil  Uber  einen  Vortrag 
de*  Geh.  Finanzrath  Kiipcke  in  Dresden.  (VergL 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  im,  S.  819.) 

Zettung  de»  Ferefa»  Deuttehtr  J&eiiftato- 
Verwatttmgen._:^BSi. 

[No.  31,  8.  25&J 

Die  Liverpooler  elektrische  Hochbahn. 
Mit  einem  Plan  der  Bahnaulage. 

Besprechung  der  Balmanlaj;«'  und  ilcr  Be- 
triebseinrichtungen, sowie  der  Ergebnisse  des 
Betriebes. 

{Ufo.  36t  A  ^1 

Das  Fii^i'nbahnwescn  im  Grossheraog» 
ih  um  Hessen. 
Darstellmiij  der  Entwicklung  des  hessi- 
schen Eisenlwhnweeens,  au  dem  seit  Erlass  des 
Qesetzes  vom  99.  Mai  1884  auch  Kebenbahnen 
gi'biircii.  Dlt  AuCsat/,  enthält  Mittheilungen 
über  die  Baukosten  und  Betriebsergebnisse  der 
vier  dem  Staate  gehörigen  Nebenbahnen: 

1.  Stockheim  ^Ortenberg,  Hirsenbaln-- 
Oedern; 

2.  Hungen— Laubaeb,  mit Absweigongnach 

Fri»'iirich.-<hütte; 

3.  Nidda— Schotten; 

4.  Kberstudi  (Station  der  Maln-N«ekar- 
babn)— PftingstadL 

Ausserdem  sind  in  Stessen  8  Nebenbahnen 
vorhandi'ih  ilir  der  Gesellsdiaft  fnr  Neben* 
bahnen  gehören,  nämlich: 

6.  Remheim  Aber  Orossbieberan  und  Btema- 
bni  Ii— Kciclicisheim ; 

6.  üsthofuu— Westhofen  und 

7.  Sprendlingen  in  Rheinhessen  nach  Wöll- 
stein. 

(.Vergl.  auch  Zcitsclirift  für  Kleinbahnen. 
1894»  S.  IS»  ff.  und  S.  18S  ü) 


BeiaBiffCffelwa  im  Aaftrl««  dts  KDiagL 


dar  OfhatUehiB  AifatlMu. 


TwUc  m  Jalias  Byrlagar  ia  BeiUs  M.  —  Dnak  voa  K.  8.  HsmiaiiB  la  BerUa. 
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Naehweisudg  der  in  Preussen  vor  dem 
InkrafttreteD  des  Qtmtatg  von  28.  Jnll 
I89£  (Q.'S.  8.  98»)  genekadgtM  wO.  Jotit 

al?  Klpinhnhnen  im  Sinnf»  ilipses  Gesetzes 
anziiiiiehenden  KisenbahDen,  sowie  der 
nach  dem  Iitlirafttreten  des  geDanntcn 
GttwtMM  t^eknlgtai  Kleimliabiieii.  Niudi 
dem  8tsBde  vom  Bi.  Desember  1808. 

Auf  Gbnnd  des  von  den  Segiernngs 

prstsidenteii  nnd  dorn  PolizeiprÄsidentoii 
von  Berlin  gelielerten  Matermis  ist  für 
PrensBen  eine  Zosammenstellnniir  aller 
Kleinbahnen  angefertigt,  die  nachfol^cnrl 
in  tabellarisüber  Form  auf  S.  330  bis  363 
abgedruckt  wird.  Danach  stellt  sieh  die 
Gcsammtzalil  der  in  Preusscn  vorliun- 
denen  oder  wenigstens  genebmigteu  Klein- 
bahnen Huf  dS.  Es  entfalten  auf  die  Pro« 
▼inzen  iiMoh  «1er  Zahl  der  Bahnen  geord- 
net): die  Rheinprovinz  24,  Sachsen  13,  Bran- 
denbarg und  Hessen-Nassau  je  12,  Scbles- 
wig'Holstein  8,  Hannover  6,  Westpreussen, 
Berlin  rficschSlftsbezirk  des  Polizeipräsi- 
denten), Schlesien  und  Westfalen  je  4, 
Ponunem  nnd  Posen  je  8  Bahnen  nnd  Ost- 
preussen  1  Bahn.  Vor  dem  Inkrafttreten 
des  Gesetzes  vom  28.  Juli  185)2  (O.-S.  S.  225) 
sind  82,  aaf  Grund  dieses  Gesetzes  16  Bahnen 
genehmigt^  von  ersteren  haben  sich  10  den 
Boptimmnng'en  des  Gesetzes  unterworfen. 
Ausgeführt  und  in  Botrieb  genommen  sind 
87,  noch  in  der  AnsfBhmng  begriffen  11, 
dem  Personen  verkeil  r  <Ii«nen  73,  dem  Oäter- 
verlcebr  9  und  dem  Personen-  wie  dem 
Güterverkehr  16  Bahnen.  Die  LSngen  in 
Spalte  5  sind  die  Betriebslüngen.  Von  den 
angewenfh^teti  Spurweilen  sind  die  volle  nnd 
die  Spur  von  1  m  vorherrschend,  45  Bahnen 
besltsen  die  ▼olle  Spurweite,  87  eine  mlobe 
von  1  tn,  4  von  0,750  m  und  nur  2  eine 
Spurweile  von  0,600  m,  2  Bahnen  haben  tbeils 
volle  Spurweite,  theils  eine  solche  von  1  m 
and  bei  8  Bahnen  weicht  die  Spurweite 
von  diesen  durch  die  Ausfuhrungsanweisung 
zu  dem  Gesetze  (§  8  Abs.  1  und  §  9)  vom 
19.  November  1892  zogelassenen  vier  Spur- 
weiten ab.  Die  Betriebsmittel  sind  bei  Iii 
Baimen  Lokomotiven,  bei  8  elektrische 
MMchinen,  bei  2  Drahtseile,  bei  46  Pferde* 
bei  2  theils  Lokomotiven,  theiis  elektrische 


Maschinen  nnd  bei  8  theils  Lokomotiven, 

theils  Pferde, 
j       Die   auf  Grund    des   Gesetzes  vom 
I  28.  Jali  1892  genefamigten  16  Kleinbahnen 
vertheilen   sich   ntit  je  3  nnf  die  Pro- 
vinzen Brandenburg  und  Westfalen  sowie 
j  die  Rheinprovinz,  mit  Je  2  auf  die  Pro- 
vinzen Pomnieni  und  Sachsen  und  mit  je 
[  1  auf  die  Provinzen  Posen,  Scblesien  und 
i  Hannover.  AnsgefQhrt  nnd  in  Betrieb  ge* 
nommcn  sind  6,  noch  in  <iei  Ansfuhrnng 
begriffen  10,  Bctricbszwcek   i>i  bei  4  der 
j  Personen-,  bei  4  der  Güter-  und  bei  Ö  der 
I  Personen-  and  Ottterverkehr.  9  Bahnen  be- 
sitzen  oder  erhalten  die  volle  Spurweite, 
,  1  erhält  theils  dieselbe,  theils  eine  Spur- 
I  weite  von  1  ra  und  für  2,  I,  1  nnd  2 
Balinen  sind  Spurweiten  von  1  m,  0,750, 
1  0,600  und  0,18ö  m  vorgesehen.    Die  Bo- 
f  triebsmittel  bestehen  oder  sollen  bestehen 
I  bei  13  Bahnen  in  Lokomotiven,  bei  2  in 
elektrischen  Maschinen  und  bei   1  Rahn 
I  theils  in  Lokomotiven,  theils  in  elektrischen 
l  Haschinen.    In  den  Regiemngsbesirken 
Gnmbinnen,  Stralsund,   Lüneburg,  Osnn- 
^  brück,   Münster   und  Sigmaringen  sind 
Elein1>ahnen  nicht  vorhanden  nnd  bisher 
noch  niclit  genehmigt. 

Die    übrigen    Einzelheiten   Uber  dip 
,  Zeit  der  Genehmigung  der  Kleinbahnen, 
!  ihre  Bigenthümer,  Betriebs-  und  Bananter- 
nehmer,  Über  die  Gesammtlange,  die  bau- 
liche Ausführung,  die  Kosten,  und  zwar 
I  sowohl  die  veraiw^lagten,  als  die  wirMieh 
aufgewendeten,  die  Betheiligung  an  den 
I  Anlagekosten   durch   Untersttttzung  der 
I  Provinzen,  Kreise  und  der  Interessenten, 
I  endlich  die  Zeit  der  BetriebserOffiiung,  sind 
aus  der  fdlireiiden  Nachweisung  zu  ersehen. 
Die  in  Heft  1  S.  28—33  dieser  Zeitschrift 
I  veröffentlichte  Zusammenstellnog  der  bis 
zum  30.  September  1803  genehmigten  Klein- 
bahnen ist  iudieNachweisang  aofgenomiueu, 
I  die  also  ein  vollstindiges  Bild  der  Ent- 
wicklung des  Kleinbulinwesens  in  Premeen 
bis  zum  Beginn  des  Jahres  1894  giebt. 

Es  liegt  in  der  Absicht,  in  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen  in  Anknüpfung  an  die 
nachfolgende  von  Zeit  zu  Zeit  regelmäSf^ijre 
ücbersichten  über  die  weiter  geplanten 
und  genehmigten  Kleinbahnen  auf  Onmd 
der  amtlichen  Materialien  zu  verGffenUiehen. 
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Vom  Au  t-v  .r^ceher  zu 
W«liMn.<^  r  UH  ).  JhUMB, 
auf  /Ceit 

Vom  Vaeiatrat  an  fterifn 
an  Uk  IfunmOm  UM, 


Bertln  au  14.  Dezembtr  un. 

aar  Zeit 

Vum  l'ulizrl|>rA»idium  zu 
Berlin  am  28l  Ueaemberiaw. 
auf  Zeit 


G«»cklfttbeilrk  d«s  P«lis«l- 

1^ 


88^ 


mal  Aktien 
u  ftCo.') 


7600 


saoo 


Nene  Rerliser  Pferdccl»en- 
babiKieaoUacbafV) 


■  I 


8400 


uaa 


.  I 


1760 


eooo 


1^ 


2S50. 

30  90 

44,40 


■i  nie  UcKelb'chale  bat  aicb  den  B«ctimuiunt;cn  dt»  livvfUcfl  vom  28,  Juli  1882  uterwoifen. 
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8. 

a 

10. 

U. 

12. 

13. 

14. 

des 
OberbMw 

(LokfMiotlTen, 

elektrische 
MlwUilwn,  Prahl 
Mlli;Flhrde) 

B«t  fielt»- 
cweck 
iPer- 

Uiiter- 
verk*'lir 

O'iVt 

oinor  der- 
9eJb«it) 

An- 
BchUg«- 

KoBten 
M 

Tob  4(b  NH&lai^inAMieei 

sind  oder  werden  anfirel 

durch  Beil 

Tom 

L'nler-    ,    der    j  der 
ncluatr    Pmtai ;  Krelw 
M      1     X     I  M 

1  Kmten 
»ratht 

liUeo 

von  d«n 
Inter- 

K 

der 
V 

Mt 

<]>>r  netrk'bs- 
erOlfiluiiK 

priftideBten  xb  BerliB.  (Fortietnag.) 


ZmTbcUStitU- 

fddCMBMflioto' 

■cIiieBeR  olwe 
ScbweUcn 


Zum  Tli.^il  St.ihl- 
»cht«iieii  «nf  Holr.- 
•ch  wellen,  zum 
Tbeil  SUhl- 
scbienen  ohne 
SckwcUen)  ver- 
Ait 


Ptr- 


Per- 
»oneo- 


fn«o 


32000 


1000000 


900000 


■tlklw  KMtcm  TOB  4«r  UMeiMluMiAi  kU- 
fAnoU 


snooo 


BODO 


9O00O 


laoöüü 

ei&sebl.  No.5 


277600 


44000 


ai«iM  iBiw 
So.  8 


M700 


•MW  Ka  8 


2&832 


mc8t 


Jul 


19L  lui: 


m  Ktt: 


I.  \<.v.  :871 
bi»  \Vc!*ti:nd, 

U.  Mai  1879 
binSpandaoer 
Berg 


1.  JiBMrUIT 


28^  äept.  1862 


ia.D(x.  IM 
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1. 

2. 

SL 

4. 

Bw  

«. 

7. 

o 

BeieicluHiDK  der  KletobRlui 
imter  Angabe  des 

imd  des  £n4p«nkt«a 

Die  OlMluiiiciUg  let 

ertheitt  von  wpm,  wanii  und 
dauernd  oder  auf  Zeil  i 

GiKemlliBMer 
and 

Üetrlebwuntcrnehmer. 
Baunnternebmer 

OeaamiDtllnga, 

davoo 

*ie?' 

C 
B 

auf 
eige- 
nem 
ISabn- 
kOrper 
m 

auf 
vor- 
hande- 
nen 
Straaaen 
m 

weite 
m 

Brie- 
nen 

für  da» 
laaf 

Met«r 

H 

'     G  CMC  h  ü  rt  0  bezirk  des  Polizei- 

4 

Habnen  dct^  Iterliner  Dnoipf- 
Rtra»HDiihahn  •(  'onnrirtluniH : 

1-  Nol|piulorf|ilatx  in  f'har- 
1 0 1 1  c  n  l<  u  r  K-Schi'incbcrK 
bis  HsDilekaill«  (Oiilsb«- 
aick  SiMuidnm'  r«nO 

Von  detn  IfL-nlcruneiiprllsi- 

denlen  zu  l'otKdam 
am  8.  .luni  1886  brs-w 

.  aa  April, 

.    13.  Heptoniher  1887  und 

,    26.  .Inni  1888. 
«owie  von  der  PollMidirek- 
(lon  zu  Ctaarlottenbirs  am 
U.  DcMttber  1S88.  .luf  Zeit 

Berliner  DampfstraoMinbahn- 

Coniiortlnni 
(Üank  fur  Handel  and  Indu- 
strie in  DamaUldt  Und  lier- 
lia  vnd  Hennna  Bnebatein 
iBBeilla) 

eoeo 

1.43S 

U2 
bl» 

19 
nnd 

41 

8.  Zwölf  Ai<r)c<teiklicht  in 
SchAMbary  bla  8elmuir> 

gcntfairf 

Vm  dm  Beincninititpr&yi- 
den  teil  «i  Potada« 
mm  S.  Noveaib«r  ÜBT 
besw.  ^    4.  Mai  UM, 

.  iaB.28.D«ibr.lBM 
imd  ,    7.  Mai  1880, 
auf  TCeit 

.     \  «OD 

1 
J 

• 

3.  Nollcniiorfpl.it  z  in  Cli.tr - 
louenbmrg  -  Schone- 
htxt  bl«  8tfl(IIU 

Von  dem  Rei^ierun^prll:«!- 

deuten  zu  Potsdam 
Hü  X  Moveniber  1887  Itenw. 
,  6l  September  und 
,  96.  Jtrai  UM. 

üuf  Zeit 

'  60» 

1 

A.  Von  (IcrKurfiirfltenatra**«? 
In  Charloticulim 

Vnn    ilrm  ite^ierungsprfl.'i- 
l'  i.l-'u  KU  Pot^ilani 

4760 

Zool<)viTh<»n  fiarteu)  bii« 
Kric.!i>ii.-m     ;tliticll  414 

am  2.  November  1887  ticzw. 
«  aS.  Juni  1888. 

2eil 

&  Pfbntebalm  vom  Rur» 
fltntUDdainiii  In  Clttr- 
lottCDbniK  (mit  AhmIiIiih 
TOM  ZoolofteobenOtrttn} 
dnreh  die  UUaiid-  und 
Bohle«  wlj>«traS9e  nMb 
Wilnendoif 

Ton  der  Paltoaidlnikliaiii  tn 
Chwrlotteabinr  wa  17.  De- 

VDibiakM  n  Dt.-WOman- 
dorf  im  IC  Vir«  ns.  B«r 
Zeit 

emo 

1 

1 

1 

Opp<»nheis»*clu'  Indu.'lrie- 

(Vom  .•^tjcjut.'.  ti«c  bi.H  Ilorf 
Her/felde    mit  Aniiehlu.*«- 
gltiisen  uactt  mclireren  Ziege- 
laien  In  HariMde) 

HanMiier  PHardcetaeBbnlm. 
CVm    der  Sntaaum'aolico 
Ziegdel  In  HwntMdn  bis  anr 
Ablag«  am  UollanBae) 


I*ot?«tl:imor  Slnisfonbabn. 
<Vom  Italinhofc  t'i)l.-<dam  der 
Berlin  -  M  i«<lol>uri{or  Kiscn- 
babn  bi» 

1.  Vililorl.iilr.tMei 

2.  Allee»tra«ie, 

X  Oileal«ker  Brttcke) 

Slaktflaelie  Rbenbahn  Is 

Oroea-LIckterftUe: 
(Vom  Ofoee-Uehterfeldar 
nahnhofe  der  AnbAlier  Blaen- 
bahn  ble  sam  Bahabofl; 
Bleicben  Namew  der  Berlin'- 
llacdebaiiEer  Ktücnbabni 


Vi.n  dem  KeKlening.-iprft.ii- 
dcnlen  zu  Puti<dam 
am  17.  Oktober  1883  und 
„    6.  .laiiuir  1886, 
dauernd 

Von  dem  Bccienni£>|ir>aU 

dentan  n  PotwUm 
et»  2Bi  Septcmhar  iSrS  und 
„  2,JwiilM, 
widermflleli  l>iB31.De)iembcr 
MB 

Von  dfü  l  '  i;  i\'nrektion  zu 
l'otsdaiii  äiu  MArz  1S80 
und  der  l..mde>Mlirektlon  der 
l'rovi))«  iicandeuburg  am 
6.  AiNlimOL  anfas^ahre 


Von  dem  Recienuipi]if<at- 
dmtan   in  roledam  am 
23,  Oktober  1M0  bta  81.  De- 
ccmber  1910 


Regier 


u  n 


Ritter£Utitbe>>lt2er  Opitenlieini 
m  Rndaradort 


PCenIa  ■  Rlaeobahn-AkUen- 
ceeallacbaft  m  HcnMde, 

BnmntMnehmer: 
Firma  aeheer  k  VMeM 
an  Berlin 

l'oladaiiH'i  SM  i^-'  i.l'jbn-Ge- 
eielUcb.iri .  .\klii-ni;et^e|lüdia/t, 

DIndttor  Bmll  Baner 


Siemena  «e  Balake  in  Berlin 


12250 


0.75O 


10 


3T0O 


1830 


0.000 


IS 


ssao 


1^ 


8932 


12X0 


2330 


im 


aseo 


125 
■ad 

335 


Digrtized  by  Google 


*"«nlB£'"]         _  Stand  der  KletnbabnnPterneinmiiig«ii  in  Preimen  Ende  IBM.  337 


9. 

10. 

11. 

la. 

13. 

14. 

KHHinkllm 

Iteiri^bomitiel 

elektrische 
MtlcPfMdi) 

Ilotrlct««- 
zwerk 
ll'pr- 
aorK^n-  u. 

1 1'  iiti>r 

oder 
einer  <Ufp 
Helb«nj 

Aa- 
nelüac*- 

M 

Von  den  aniichla4(«mlli!«ip.-a  Kuwten 
«lad  oder  werden  aufgebracht 

dnrch  iieihilfen 
n«   .   

rnter-   1    d«r    id«r  ^V" 

,.           ,.    .  Inter- 
rn'fimer     Prnvini  Kreiiie  ewenten 

M            U     ;U  M 

Kofltcn 

der 

Aur-fiilining 

M 

Zdt 

der  H«trieb9' 
erOffDHBC 

fPtsidenteB        Berlin.  (BeUaMk) 
Phtofi  LnkuMtmo  Mikcbr 


\Vi«  vor 


Wto' 


Pferdo 


Wie  vor 


Bs  lind  ■awntlldM  Koatn  wn  dam  UatenwhBcr  ufkabracU 


2o«lai;Qai(« 


UL 


a«.i>M.i 

Zooloe- Uarten 


23.  JuU  U80 


L  April  189(2 


bezirk  Potsdam. 


Krnppaciie  Ei»eti- 


TembotaemsdScin 
in  dw  Fahrfltcbe 


1  hciN  f-»r ahlHchic- 
neu.  PrttJil  fhöi-ix. 
theiU  auf  Hol/. 
MhwoUeo  (eb«t- 


^tahlachionen  auf 
HoijBichwellen 

ttezw  in  Schotter- 
und  Kit-5^1''''farp 
;Blrn«*enoti<>rtj»>i. 
8>'iitexn  U&ansanni 


Lokomotiven 


Elektrische 
Motorwagen 


UOt«r- 


«onen- 


dee^l. 


Ue  fialu  iat  atrcckonwelae  erbaut  und  koimon  ab«r  die  Kottenbohe 
«m  dan  UamoduiMr  kdae  gManoi  Aasaban  (aauMlit 


Et  sind  Mmmtliebe  Kosten  tob  4tr 
Untemduneda  aulkebnolii ' 


sonooD 


160000 


Ini  JoU  im 


13.  Mal  im 


u  Mal  leai 
and 

ia.ABcaB(MO 


4B 
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Staad  der  Ktoiubalmuuternebmimgeti  iii  Preusseu  Ende  i8dS. 


1. 


\ 


BtWlchnune  il«r  Klrinbnlin 
unter  Angdbp  de« 

linti  dl»  BndpanktM 


Die  0«Bdinlginf  tot 

crthellt  vim  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Y.eiU 


BlgMitlilUBer 
und 

BetrieliMiiit«nieiuiier, 
Bkuiuiteraehmer 


I  ri'i-;unnitlllnj;c, 
davon 

auf  auf 
elffo-  Tor- 
oam  huude- 
liAhii-  ne» 
k'lrper  Strassen 


III 


Spur- 
weite 


wicht 
der 

nm 
für  du 

lauf. 
Sl,;or 


Befieraa 


11 


lV«ai  Sriiloaipbta  in  COiie- 
tiok  Ms  im  BataBbofCQp«- 
ikk  dw  NladMMklMlMili- 
HirklMlMii  »MHtalia) 


IliiiiilitHir.is-'cnli:!).!;    '  Ini^i;- 
Lictiterfelile(Aiib»il<!r  Uaha- 
hofi  ~S«ehof-TeUow— 
HtahiHdorf 


Dampf- 


(Vom  Bahnhof  FtMricbs- 
bAgw  der  NtadRMlMaaiMli- 
MftridMihia  Btocnbalm  \tU 
Uellav>a  au  HOgffetaee) 

Spandauer  Strawienbalin. 
(Vom  rersoneiib.ihiihofe 
t5pa.tiii;iu  iltT    Ui/'ün  ■  Harn- 
barger  Ki«mliattn  bi»  zfun 
Fehrbellincr  Tboir  iB 
Spandan) 

gtraussberg-er  Kleinbahn. 
(Von  der  Stadl  nach  dem 
Bahuhof  SnraoMbers) 


Uctabalm  tod  Kdaiga- 
rnalefliaiiunft  fltwr  XICtoB» 
waide  MCh  TflpcUa 


KN'iiili.i)'.n  VMir.  ILihnlirif 
Naueii  <Ji«;t  JlcrlinlUtuUuiicei 
Einenbuhn  nucli  KelKln  iin 
Kreis«  ÜvthaveUaiid 


Voo  4er  FdUaeffeirwidtHng 
sa  OOpealck  an  &  Joli  1882, 
dauernd 


■n    <'.''iii   !;■';-■  ii';  a!j;;^|irS»l- 

«leRtvri  zu  I'Mi.-viUm 
am  7.  K'^iii  iinr  hexw. 
„   Z7  Ai'ril, 
7  .'-.iiii  uml 
25,  Oktober  U87, 
Mb  u.  Fabnar  im 


.  ABtmnteber  la 


Von  I 


an  2L  Jaaiutr  md 
,  aOl  Fetoiur  MI 
auf«  Jahre, 
bia  3L  Deaembar  IHD 

Vi-itt  Ii;  icwboheD  dcrSladt- 
gciueinde  8pniul,Tu  und  den 
Uataniehni.'ni    1,h  31.  De- 
zember lSKt2 


Von  dem  He^eruiiKxprftKi' 

dcnlen  zu  I'olMlani 
Uta  1.8«pieiiiber  laU  beaw. 
„  X  Marx  1893. 

daaemd 

Von  dem  Re^ernagaprtai- 
denteo  an  Potadaa» 

an  4  MalUSS. 


Von   ih'in  Ii>Yi''i'angspraKt- 
üenteu  zu  Potsdam 
8. 
M. 

a«r4S  Jahre 


am 


Mint: 


ElgeoUiitnailn: 
eiadt  coimilch. 
BetitebBBBtameluier: 
Fnhrherr 

AuguHt  Xenendoif  na*, 
zu  Cripeiiiek, 
Iiauuntemeluner: 
Btadtsamatad«  CBpaalck 

|vii;i-nl|jiiMiMr 
Akctiejigim'llxcliaU  tiri>»<- 
I.ichterfeldc  — Hecho  f— 
Teltow— Sts?in«i(>rf(»r 

Strasii«e;it''liti. 
Uetriebsunteruebiner : 
Beriiner  DainpfKtraiHivDbahn- 
Kouaortlam  (H.  Baeh«tein- 
Darantsdter  Bankl 

DiielrtMr  Kla|<p  n  Hall«  *.  a 

Bamnitamebmer: 
IbtaBlew  Oeorg  v.  Kreyfeldt 
an  Halle  a.a 


ilsuunter-iHfiiiKM . 
äiniineJ,  Hatzky  K  Co. 
In 


ätraiuatarger  lUeinbaliir 
AkHenieaeUaehaft 


Eine  ni  bildende  Aktieii- 
(eaeliadiaft 


Akti.'n;;.-:<.'i:-.-li,ifr  „Osthavel- 
liuiii  Kij<'   Kri_'iv'!',ihnefl"  m 
N.iLii-n. 
BAniuiteraebJiier : 
Lciii*Oa.na(cttlB 


aoM 


ä60      7  660 


B610 


1137 


1^ 


1.43S 


liMO 


3700 


6300  I 


30  ODO 


16300 


ipoo 


was 


g  • 


34.15 
Ceinnchl. 
ICIein- 
ewe&> 
MB«) 


3»JB 


^'o^^l<•r  Sta<!tei:<cnli.ilin 
(Vom  ItalinliKte  yim^i  der 

Halle-Snr,'>u  <  ; uboner 
Ei-ienbihn  ilurch  •lii-Str.iK^en 
der  i^udt  l'or»t  uDd  nnidi 
vemeUedenea  durch  bcfoof 
dere<lleJae  angeschloBomaii 
fabriiicii) 


Von  der  roll/eiverwallvn^ 
ru  h'nrst  ,iin  38.  JuU 
1692  auf  40  Jabr*t  Vmn 
I.  Jaai  1893  ab  cateehnet 


L<Aalbalu  -  Alttien  •  Ucaell- 
aehaft  in  Militche« 


17050 


r 


IjOOO 
und 
1^ 
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9. 

10, 

11. 

Uptritfbsmillel 

All- 

KAMtnklioB 

{Ijr>Wumntiven, 

(I'cr- 

-"'l.'l.-  ■! 

oliikl  rieche 

\>T,i-ll 

ObWlMUM 

ilanfihlnm,Draht- 

...Irr 

Kosten 

Mile,  rftrde} 

fir;..r  .i.'r- 
SOll.'Cn 

U 

U. 

14. 

Von  den  anscMagaiullMSKuu  Kui^ten 
Bind  odur  wtrdan  aufifebracht 

Korten 

Zeit 

vom 

durch  Deihüfcn 

der 

der  Ii«tr1efa» 

Inter 
ncbnicr 

der        <1pr      von  den 
l'rovinz    krelKC    essen  tcn 

M  i 

M     i    M     L  M 

M 

bezirk    Potsdum  (Schlnai)). 


Beasenii'T  Ptalil- 
8Chicti''ii.  Si.Kt.'iii 
K«ifler,attf  L&iigs- 
Behwailni 


VlgBoliebleirai 
am/elwiiMgi  qnd 
•tdlaiwaiw  hol* 

Mih««Ilcii,tl«lltn. 
mtoe  auek  «af 
dwBMp  Luc- 
•dkwcUen 


BllltT.-.  lii..n.'!i 
seiner  Hiabl 


Oberbau 


QMiMhwallM- 


Pferde 


BowaaMie 
Daaipfwagan  whI 
Lokomotiven 


I^okomotiTen 


LokonoUvaa 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Ter 
»onen- 

und 
Onter- 
verkehr 


!*unL'n- 
vetketii 


deagl. 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
verkehr 

dofgl. 


descl 


32000 


1000 ODO 


82187 


Akttwg«wlUdwft  mattamiMwoitm 


Es  aind  Hfcwtlidie  Kosten  von  dem 


Bs  sind 
tTnlWMhmmi  anftcebraolit 


56000      34O0O  ,  241000 

■  I 


600000 


«OOOO 
SUdtNuw  . 
.  K«tMn. 


150000 


NWMIB. 


I  •      «.      «  » 


100000 

* 

lOOOOO 


«WOOD 


«6000 


ai87 


7O0OO 
ohno  rolloades 
MaterUU 


600000 


1«.  Okt. 


».JidUnoo 
UektnftM»- 

Tilto«, 
aa  Kid  lan 


15.  M«l  1891 


»Hat: 


4.0klob«rMO» 
Ar  dm  Otter. 

IS^DWL  18SS 
für  du  Par> 


besirk  VrAükfmrt  a.  O. 


BIUeoHchienen  anf 
Beton  ond  Vfg- 
nolschiraen  auf 
hölzernen  t^uer- 


LoHuMMHirca 


CMrr- 
Tcrkehr 


1600000 


ISQOOOO' 


1.  JulUO» 


4S< 
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Stand  der  Kleinbalimuiti;iui^liiimnffen  in  Prcusst-u  lüiide  i«a3. 


Ifnr  KlalntMibus« 


Hezvichnung  der  Kleintiaiin 
oater  AngAti«  dM 

Anfancs- 
und  lief  Eadpuiiktes) 


erüicilt  von  wem.  wann  und 
daMnid  od«r  tat  ZeUf 


Eigentliüiiitr 
mnd 

ilauuiiiL-iactiiiR-r 


Ue)<amnitUn^. 
dttvon 


auf 

auf 

eigi*- 

vor- 

nem 

hnndc- 

li4ihn- 

neii 

Sf  lasHi'n 

m 

m 

Spur- 
welte 


7. 

Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
für  das 
lauf. 
M.'t.-r 


BtolUaer 


8tr««k*n: 
i.  luarkalbdHWtlAlilldw 


ä  Von  Grabow  a  O.  bis 


XMklenburK-Pommencbe 

Schmalspnrbahnen. 
Strecken  innerhalK  I'n'UsHeri)' 
1.  Von  der  I^od^reBee  bei 
Ferdlnaadstbof  Im  Kreiee 
Uttekumande  bia  Ferdi- 


Z  Von  der  Lanile^critirL- iiL-i 
.  Rphel'.fW  Im  Kn.ife  An- 
clam  Iii»  .lariTiL-n  im  Kreise 

Demmiii  mit  AbxweicuBK 


%  VMdtrLmdwfnDHM 
L4MtBlaKnbtAM]ni 
Mi  SdnnrlBtbut 
Abtmilgngm  nadi  8»- 


Vw  dar  PoUaeidiraktioii  n 
eteMte  »  «.  Oktotar  un 
ind  TomlfacMnt 

».IM 
bunrtaabm  Ua  U.  Oktober 


ins,  aar  SM»; 


Von  dem  Kreiaaiaaoliuae 
dea  Kreise«  Randow  an 
11.  Okt«b«r  im,  bk  U.  Ok- 
lober  UOB 


Vnn  dem  Ee(tl«mn(r»prft«j 
ilt'iiien  r.u  st.'tiin  ruii  20,  Fe- 
liriinr  ]fS12  auf  IQ.laLri-,  ver- 
liiitriTf  am  11.  .loni  ia>2  .inf 
SO  Jabre,  fsraer  Nachtrag 
TOB  H  Pebran  IMS 


Tob  diB  BeciennK^iir.'Hi 

30.  M.Ll 
11.  .(uni 

\ey^  auf  5ü  ,l.'iliri\  K-iTipr 
N.iitltr:it    viniL    15  \iii.'ii^t 

1B82  und  &  Februar  1883 


5ü 


V«a  dra 
daatm  mBtetttnimMtSap- 
tauber  IM  asT  60  Jakra, 
Hai^ttac  van  &  Febraar 


Ku  I  tnrtechni«  >:      1  u  ro.'i  u 
von  ßchwedpr  zu  Hr  L;ch- 
(orfi'idi',  »iMzt  .ML'i-klcnburt;- 

J'iiWjiicisclje  tsciwu-iLiifiu  I- 
baUn-AktteiiKe«ell8cbaft  r.a 
Friediajid  i  M. 


M8W 


<;i-".immt- 
Iftiitip  finirbl. 
ii*r  in  Meck- 
lenburg 
Schwerin  be- 
lei-'pnL-n  An- 

'itrecken 

TbUSm.dnvon' 
i^titf.^)l('ii  auf 
liriHHHi.'^choH 

50  020  m  nod 
auf  meckicn- 
harciacbea 


He»n 

uan«. 

9000  m,  in 
Meckleabarg 
aooo  m 


ud 


rund 
7J» 


Von  BMf  Bach  BathMdan- 
nlti  (Btalyetkalbaba) 


Von  dam  SectansKKprAsi- 
daflitaa  an  lUMtb»  an  17.  Ko- 
TCnber  18tt,  auf  M  iakre 


AMIwcawrilMibaft  .Blolpe- 


nOOD]  300 
Isaf  dam 


I 


Staati- 

bahn 


lam 


vom  <Jen  iralbabnhof  nach  dem 
Dom  mit  Abzwoli^ung  nach 
dam  Zaolosleeban  Uartcii 


\  dem  roliKcipra^iilci  nti 
«u  I'oaan  am  ao.  Juoi  1^80, 
aaf  »  Jakie,  ble  l.  JuU  M» 


Aktiencef^ellHcbart 
Poacoar  PferdedaeabakD- 
Qaaallaehaft 


Reglerang». 

»wo  1.436 


')  Ui«  Bahn  «oU  im  Sommer  MM  ferUs  c««t«llt  and  am  1.  OkM)er  J6M  «pUcatca«  aiOlkot 
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to. 

IL 

12 

13. 

14. 

KcBstniktion 

Rctrieb.amitiel 

(LokomoUvM, 
•lektriaClM 

Ml- rfiiniT,  Uraht- 
seile,  l'ftTiUi) 

zweik 
(l'or 
nonen-  u. 
Udler- 

An- 

Von  den  aaiu;htaeiioi&i«i(igen  KmM-h 
»Ind  oder  werdn  anfgeiiracht 

Kohlen 

Ml 

M 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betiiebe- 

<M>«rliM«* 

vvrki'lir 

oder 
einer  (Ilt- 

UnUr- 
nebmar 
M 

dar 
Pnvlin 

M 

der      von  den 
u  Inter- 

M  M 

Ausführung 
M 

erOfltaaDir 

bezirk  s 

t  e  t  t  i  n. 

Sf;ih:?i-lu>nen  aof 
Ii  ",1/friii'n  l.!vn,ff- 

un  !  i^iKT 
»cliviclien,  t>ej!w. 

filahinrhiencn. 
8yat«m  Haarmau 

I'ferJe 

Per- 
Kunen- 
verkeiir 

* 

! 
1 

1 

1 

i 

as.  A«K.  Jtn 

StsblKchienen  auf 
hölzernen  Lans- 
und  (^ner- 
«chweUen 

• 

le.  Ott.  im 

iaokoniollveB 

• 

hölzerne 

Oüler- 
verkehr, 
dein- 

! 

1 

i 

* 

»«dm 
•Mb 

lOOOOOO,  da> 
von  entfallen 

.IMf  lllO 

Sti  1-ckeij 

iu  I'IL-Iis.srll 

auf  die  in 

mm 

600  000 
in  Aktien. 
400000 
in 

l'rioritais- 

Obli- 
gationen 

1 
1 

frfi.-  ((.»r- 

Air  il.jn 
Italui- 

'             1  kOrpor 
1  ' 

1 

t 
1 

1 

1  m  cpoo, 

il'ivrm 
c-uttiillcn  auf 
liio  SfroLken 
in  rrfiih-^en 
b63  2lA..  ;iuf 

ilil-  in 

Mtickicut'Ui^ 
346780 

1.  OlttUM 

- 

holz«!  II'- 
Qa«nebvrellen 

vaiMtr 

Q  liter- 
verkehr 

nooo 

i 

• 

1 

i 

1 

.       fr.'i,.  H.-.,-. 

Ijflnnili-.- 
fiir  den 
j  Ilabn- 
i  kOrper 

riiutl  11000  fttr 
da»  Kilometer 

besirk  Ki«lla. 


Stahlfi  lii*-tii-ii  auf 
hölzernen  «^uer- 
»chwellen  mit 
KieebeUaag 


l'iT- 

und 
Qttter- 


568000 


»ODO 


UOOOO  i  wooo 


besirk  Poiea. 

Pferte 


nUMiz-SdUaBU 
■Kit  efaMnwm 
t^oteiban 


t>«r-     etw»  TBDon     fit  atiid  «tamtikki 


W  der 


AkUenkaplUl 
areprUnKllch 

laeoooo  m, 
radasin  Im 
Jalure  1186  auf 
loaool» 


ao.JiU 
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[Z«ibfcbrUt 
fflr  KJcIiibaluin. 


Uezcichnung  der  KletnhAhn 
unter  Angalte  J«t 

und  dm  Eadi>BBkt«« 


Die  OmetaiaifaBC  tot 

vnlieill  VuD  ^Vl^nl.  w.inii  und 
dauernd  »d«r  auf  Zeit  i 


4. 


Bl(calkftiii«r 
und 

ll4?(ri(!h»nnl<?rm'hni<T- 
BanoniernebiMr 


6. 

7. 

(JeMtnmtlftDge, 
davon 

( ;,. . 
wicht 

anf 
eige- 
nem 
Ualin- 

auf 
vor- 
h&ndtf- 
neii 

Spur- 
weit« 

dar 

SeUe- 
nra 
rar  da» 

lauf. 

M.ter 

m 

ni 

ra 

kg 

Reglernnga- 


KleinbaiiB  von  der  Zocker- 
tebrik  O^BlfBitaa  im  Krctec 
GfftU  Uhu  Glupoa  n&cb  Bio- 
dy  tnKMtonNMtomiMhtli) 


Von  der  RoKieruiiK  xu  roBcn 

a)  tür  dieStrodieOiMlMitEa— 
«.ilupon  oni  la  JatI  188S. 

b)  für  die  Rtrctke  (Ilupon— 
lirody  am  2».  Juni  lee», 

MatZM 


Zuckerfabrik  AkUeDse»ell- 
tehaft  Opalnitsa 


«VW 


12 


AnschlUHcbabn  vom  Bahnhof 
Bromborg  bi»  nach  dem  in 
der  WUhelmstrasse  der  Stadt 
Bromberc  eeJegenen  8t*dii- 
■cheo  Vieh-  und  Schlacht- 


Von  dem  üe^lerusgyprlkKi- 
denten    zu  BrcmherK  am 
11  Juli  18S3,  dauernd 


inO        1700         l.«ö  38^ 


Begierrnns»- 


StraMeDhalm  tanerhalb  der 
WeichbiMpCDM  der  Stadt 


EJektriscbe  StraMenbahn 
Brenlau  (Kirchhof  Orabuchen 
— Scheltnig  mit  der  Zwei«- 
link  Soantni^ntB  Brealnn— 


Vom  TVilixeiprtliiidhjm  ru 
Bre»lAu  am  4.  Joil  U76  und 
vom  UtgMnt  der  BUdt 
Breilaa  am  S.  Anitnat  ItITe 
auf  30  Jahre,  hin  zum 
5.  AugQHt  1906 


Vom  I'olireij;r'i.-ii1iiini 
Breelra  au  U  April  1882 


EigmllillBer  nnd  fielriebe- 
nntemehmer; 

Ure»'lBnor  PtrsrnM-'ncinenbahn- 

(jCRellKrhaft  zu  UrcvJaU. 
Bannntemebmer  der  1.  An* 
1*8«  r 

Ingenieur  Johannen  KUnine 
zu  Wcf>tend-l'Ki\rlolt<!nbur(; 
und    BauurK^rhlimcr  der 
Er«'OitorungHbauten : 
Dto  Bli«BtliAiiieilB 

]  Uiki  rirche  fitracüenbahn 
Br««i»m  Aktiengeeellacbaft 


1750  39451 

41  am 


380O 


1.436 


\&3 
bexw. 

30 
besvr. 


1    G«rliticr  Sil 


Viitii  MatriKirate  «i  OCrIitz 
Dill  'Sä.  September  1881  und 
von  der  rcillzeivervraltnnK 
daeeib«!  am  28.  AuKoat  ISai, 
a«f  4»  Jalic« 


llaminier  Moiit/.  lioldxlein 
in  Berlin 


8GO0 


1,«6 


R  e  K' 


e  r  n  n 


Kleinbahn  vonOlciwiti?  ftber 
K(jni|pihiille  ühI  luiuhr.L 
nach  Dentxrh-l'iekar 


Von    deiti  Lttiviuafe-j  r,i-i- 

ilenleii  /u  i'piM'tn  am 
31.  Mai  im,  auf  SO  Jahre 


Finli.-i  Kramer  &  Co. 

iD  Berlin 


33  600 


0,786 


42« 


'>  Dte  Bahn  dient  banpMclillcli  den  Zwecken  der  t'ntenielBNilB,  nAenker  aber  anck  den  MtatUckcn  Vnfeikr. 
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12. 

sind  oder  wenlco  aufgebracht 

Kosten 

der 
An-sfOhruDK 

M 

^,,,1,            Iure  Ii  Uoi  Iii  Ifen 

nohm«r     l'rnvin?.   Krel.'«e  «utgr-nten 
U            Jl     L    U     i  M 

KoMirtkllM 

des 
ObarbaiiM 


Üctrlebuuittel 

elditiiMche 
MaaeiiliiMi,  Dnht- 


10. 

Betricbü- 
r.werk 
I  Per- 
sonen- tt 
(Jiilor- 
verkelir 

oder 
einer  der- 


IL 

An- 
«ohtng«- 

Kosten 


14. 

Zeil 

der  llotri«b^ 


bezirk    Posen.  (ScblnH!<.) 

LokomuUven 


8talils<!hien«n  auf 
elKnien  i^aer- 


Ofi(cr- 
verkehr 


Vji  itind  MkinintUcb«  KgaUn  von  der  IJntemobaierin 


300  500 
elHHchl  ilee 
rolleudcn  Ma- 
terial f.  JvOoch 
auasclil.  der 
ieliftude  sowie 
dmOniDdwul 


.23.  OkOT  1886 
hin  lilup'in, 

9.  Novbr.  1880 
von  (ilupoa 

bis  Brody 


bezirk  Bromberj?. 

LokomoUven 


Sublcrhienen  auf 
bAliemen  Quer- 
fchwdlfla 


(lüter 
(Vieh)- 
Verkflbr | 


63600 


61S0O  ; 


«la» 


1&  Oklbr.  lau 


kesirk  Breslau. 

Qyat«m  Hnxing  Fftard« 
mit 

Holwvhwellen, 

Ixmcrbe  und 
^t«m  PbdMix 


Bfnteia  FMnIx 


EIcktriMhft 


l'er- 
aomil- 
Tnfeebr 


1275  000 
KoHlen 
der  e  rut  e  n 


3125000 


izTsn» 


2977  000 


2448  842.10 
Uevamint- 
kooun 
einschl. 
»Ikmiiillichcr 
Krwedterunpi- 

banten  .mi 
81.  Deiember 

leas 


2877000 


la  Jtiuun 


14.  JbII  lOB 


M.  Julian 


b«slrk  Li«gBlt«. 


BtahUchlenen  auf 
HolrantcrUf« 


TCffeelir 


hL  400  000 


rd.  3600» 


nl.  360  000 


Hui: 


bezirk  Oppeln. 


QaeiBeliweUen 
FMaix-ScUc&eii 


How&Q'sck« 

bexw.  Stnwen- 

bitha- 
Lokomotiv«!! 


Per- 
■onen- 
und 

vwkahr 


3700000 


3700000 
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Bcxelcluiiui«:  der  Kialabalui 
uiitor  Aii(;al>i'  4w 
Anfangs- 
und  dea  Endiimiktes 


Di« 

ertheilt  von  wem.  wmii  uuil 
duivmd  oder  auf  Zeit  ? 


4. 


Blgentbiinwr 
und 

U«triFl)!<na(i.TiieluiMr, 
BBiiiuiiwneluiitr 


(te!iji]iimtlanic<>. 
davon 

auf  auf 
eigt>-  vor- 

ueiii  biind^ 
Ralio-  nrn 
kitrpcr  Strassen 

ui  m 


Spur- 
weite 


wicht 

AvT 
Scht«- 

nen 
ftir  du 

lauf. 
Meter 


Kegiernngs 


M.iH''.'"'iiuri:>T  S" i a^aenelKen- 

bihn  ^vl•^^'inc^^'[  M.iffdi'hure 
mit  heiinTi  V()r;i[iiiUen  Ncu- 

etadt,  BuclcAU  und  Suden- 


Tnmbtlm. 

1.  Vo«  d>r  ciMMB  INm- 
4Mft«rtr.  kl«  Fitodrieh- 
ttadt  (Begenbog«!) 

2.  Vom  Endpunkt  der  oiven- 
stodUr  Strafe  bis  zum 
Ende   der  MitCaittnWM 

(Or.  Werder» 

3.  ^'otn  II,-i:-.-.'lh.-i.'liiil:Ug  b|» 

zur  Altcji-NcustAdt 

4.  Von  nrMMduUtdt  Mb 

Vom    Batmhofe  Ootdheck 
Iden  und  Uie^nHUge 


Scböneberlc-Rlnier  St  rassen- 
babn  (vom  Uihnhofe  ScliOne- 
btek  der  Kinenbalin  Magde- 
burir-HaUe  über  Salze  bis 
Bad  Elrnan) 


Slcndaler  SIraixienbalm 
(vom  Bahnhof  Stendal  nach 
te  Altodorfütrasüe  ta  BUn- 

dnl) 

Von  Hornburg  nach  Mm- 
8um  mit  Abzweigung  von 
Homburg  ntth  der  dortisen 
ZuHuttMk 


\otl     ilrli    l'nl  ,,-<.-lVi-l  «aitun- 

iLi-ti  ni  M.u  li'burg.  NeuBtadt 
un  i  Hiu  li.iu  am  7.  DeKember 
l*f?i  tiesiw.  24.  Septeiniver 
und  14.  Oktober  1872.  auf 
30  Jkhre,  vom  16.  Uklobar 


Von  dar 
HigdaiMic  au  n.MAnlBM, 
bla  1.  OktobOT  UM 


Von  ..iiTT;ivi''riii.K  zii  M.'i>:'l>'. 
borg  am  9.  iiili  u*io  iiivit-rnd 
rar  die  Stixvki'  (iül.U.eck- 

Br-Lrln'ilv  — IJen: 
Tiin  ilt'ii  Aiul.'^viirr-tr'h.'in  /•ii 
I:l>'ii  iinil  liiTije  ••Uli  14».  Juli 
1»>4,  LuH-inil  lur  ilic Strecke 
Iden  ~tiie»«üiilnge 

Von  den  I'olizclverwaltun- 
gcn  zu  Schönebeck  und 
Orosa  -  Salze  am  UL  wai 
26  Marz  l>ezw.l&MtIlUB8l, 
auf  36  Jakra 

VoB  iMr  PolIaahrNwattuc 
n  lUltaili«  a  11.  Uli 
lM7.aif40Jalin 

Von  der  Holizeivet '.vAltiirn; 
zu  Stendal  am  26.  Mai  und 
14.  September  1881.  bii«  zniu 
31.  Hilrz  1901 

Von  dem  Reg1emng«prll9l- 
denten  zu  Magdeburg  fUr 
dia  Innerhalb  PrcuMana  bo- 
Strecke  am  U.  Ok- 
tob«r  ms 


Magdelmrger  Straaseneisen- 
baJui-UeBellwbaft 


NagdalHiiiKar  Trambsfen- 
Aktianfaaettadnft 


RittcrguWH'Mi/.-r  I'liiliiiii 
KreUe  zu  IdcD 


AktieocaMllacbaft  S^bOn«- 
bselt-BImaner  atcaweitbafeii 


BalbmtftftarBtnianAakBp 


stendaler  Si;  ihn- 
AkU«Dce«eUi<chan 


Stadttcenieind*  Uornbnrg  an 
•/>.  AkiienKubananakerflibilk 
an  Mocaborg  aa  */t 


I  U4n 


dar  Ha» 

dabursei 

Btra»- 

iren 
Strecke 


2800 


3G06 


V8B 


im 


IfO» 


tfXO 


1^136 


XM 


ao.  4S 


Uber 

l9 


UalleHche  .stra.«3cnbahn 
(vom  Bahnhofitvorplatx  zu 
Halle  ^  H.  bi«  zur  Saal- 
adüaaabrauorei  in  (llablelnit- 
ateln) 


FQr  die  im  .Stadtbeark  Halle 
a.  d.  8.  belegene  Strecke  von 
der  PolUeiverwaltune  zu 
Halle  a.  S.  am  20.  Juli  1882. 
für  die  Im  Uemeindebeairk 
Oieblchenatcin  beiefene  von 
Antavonteher  cu  Olibiakaor 
stein  am  5.  äetitembar  Utt^ 
bla  1.  Oktober  isn 


Eigentbumer  und  Itetriebi«- 
unternehiner: 
Halle'Kche  StraKsentHÜm, 
AkiicDgetK-llvchafl  au  Halle 
a.  d.  Saale. 
UaunntAraebmer: 
Bvrnh.  Loea«  k  Co..  H.  AalfiM 
uidOr.Je«l.WUkciM, 
•BBinttieb  m 


Regiernn  g  » - 


6030 


im 
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B. 

a 

UL 

_  11. 
Aa- 

Kosten 
M 

18. 

IWfnwUllft  uon 

ObariiuM 

BMstotanIttal 

(Lokomnttvpn. 
elektnr>uti« 
Ma»cbinen,  Drahl- 
MUfl.ffBrde) 

BeUrMa- 
Bweek 

(iQUr- 
verkebr 

Oller 
einer  der- 

Von  diB  MMifhlifiHiiiltaa  Xwien 

ivoBtcn 
der 

M 

d«r  Uatriebe- 

vom    J      '«'«Ii  BelhiUen 

ri.t<>r          dei-         ,1er  ''^1 
iiehmer  .  Provinz  Kieise  i  fj^oMn 
M      1     X     1    M    1  M 

bezirk  llagdeburg. 


Suhiseiiienen  Bit 
bOUameK  Lauf 

Itn,  SfvIWB  Bit« 


rhOnixprodl  mit 
Traventen  und 

Vii.-tiiil|.npni  mit 
Hol/'i^uer- 


riBide 


TheiluPfrr.il-.  1  bei 
Lokomntiven 


6tAbt«nie 
(«cbienen  raltflora 
eii>em«n  Lang- 
(cbwellcti  in  Kiea- 
brttung,  gysUm 


mti  Tnivemn 


Pariser  Sjiitein 


MlMMifiWmm, 


StahlHcfaienen  mit 
kiefemen  und 
eicheiten  tjuet- 


LokomoUvai 


Pferd« 


Pfnd« 


LokomuUven 


Peiv 

■OMIh 

Terkflhr 


Per- 
verkebr 


I'er- 
Bonen- 

und 
Ofttcr- 
verkehr 


Per- 
sonen- 
verkehr 


P«>r 

iiriiTi- 
verkehr 

Per- 


laooooo 


2636743 


»oneii- 

nnd 
Güter- 
verkehr 


1200000 


1  i 


Ed  Bind  «Unmtlirhp  Kosten  von  der 
l'niernelunerln  autgebrsciit  worden 


210000 


ISQM 


40000 


460000 


Sa  ^  tfamrtlleb»  Koat« 
rntcmchnMilii  mtrelmclit 


210000 


76  ODO 


«3000 


I  I 


isoofloo  it.oirt.inr 


S0WT43 


460000 


IflBOOO 


210000 


CS  MO 


12.  Nor.  1884 
zu  I  und  2 
oinr-rhlip-s»!. 
ila8M:lbscb- 

platz—  Hnta» 
pfort*, 

u.  .iiiii  lass 

zu  -1. 
1.  .Inni  1890 
za  3 


1.  April  lasB 


38.  Mai  U80 


as.  Juui  las? 


9L  JantiaOK 


DiePertigat«!* 
lang  der  Kahn 
ixt  biR  zum 
I.  Mni  ia%  In 
Aunoicht  ge- 


bezirk  Mersebur 


Pferde 


Per- 
sonen- 
verkehr 


.^kticokaplt«! 

eooüoo. 

im  Jalire  1891 
erbAht  auf 

67S0OÜ 


•(•lic  Bt>al(c  U    5.  Okt.  UBB 


44 
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Zeilüchritr 

Ihr  KliMiili.'üi'nT. 


1. 

a. 

a 

 4.  

ft 

a 

7, 

ö 
•<a 
1 

uter  Aagstie  Hut 

kaitag*- 
mi  den  BndpiuiktM 

I>io  GonftiinJguiii;  ü<t 
ertheilt  von  «ent,  wAim  und 
awicnifl  Mcr  aw  iccn  i 

Eitzen  tisuittör 

Betriebaaaterariuttpr. 
Bantintemehmer 

ClimammTllBga. 
dAvea 

anf  '  aar 
tigf-  Tor- 
nem  hande- 
Itabn-  nvn 
kartet  .Strsaaen 

m    1  m 

Spur- 
weite 

m 

He 
wiclit 

der 
Schits- 

nen 
für  ix* 

lauL 
Met«r 

i  t'  r  ti  II 

-    H  - 

a 

Pferdi>(>i.<itiibahn  in  WUtcti- 
beUf  (vom  Markt  bto  mm 
B4luilio(e} 

VoiH   Müftii-lrat   der  Stadt 
Wittfnhers  am  11  Mai  1888 
auf  40  Jabre 

Krnnt  iCcttt«.  Keimet  '> 

1600 

1,000 

40 

» 

StadtlMihB  lUUe  fl. 
Btracken: 

i.  Bubuhof  St«iiivi-ef  Mmr 
ljindcniitraM<t>. 

Z  llahnhof  MansfcUier- 
MriMM  bla  sur  Herren- 

*■  Fraakeftmaw— ll«n«- 
bnrceratrawe  (BMMck* 

platz)  hi6  Schmldt«tr^ 

4.Balia]i(.r-Uad  WlU«klnd, 
6l  im  Wlttekind-Tmha 

FOr  4ie  SireekM  hu  GaUcia 
dn  BiBdt  Hnlle  «.  a  van 
d«r  P<dlMlTennltiiBff  xi 
Hatto  a.  S. 
SD»  a.  Kabnar  IM. 
^  VL  liftn  no  «Ml 
.  9.Jalll0tt; 
Ar  4te  Btnekw  aawailialb 

T9B  den  Antavoislahani  aa 

Giebieheiuiti*En  und  Trotha 

am  12/14.  JhU  1880,  bis  snm 
30l  September  IM» 

RicmtMimr  IkirTWin  Otal» 
dia  Stadt  Halt«  a.  fl..  fnr 

tonara  aSB3  m  Otcia 
A.  K.  O.  BiBiilUiahB  Hallen,  a 

A.S.O.Sttdlbaliii  HaHeä.  B. 
Bauaatamahmer   Air  «ton 
«lektrlaeban  tliril  and  dm 

Anatiau  des  !"n!«;riip|inmn"': 
.Allgetiieliie  KlektrUiui«- 

♦ 

»m 

48,1$ 
nnd 

374 

4 

Hallaielie  UÄ^$ahtM.^) 
(Vom  Stutofaatailiofe  IUI» 
i.d.  Baale — aUcr  Utftitafer 
OatMbalnhor  —  bl«  nun 
SopUnkAfttt  bat  Hall«a.&) 

Von  (ipiii  RectonmgayrMl» 
dcntea  an  MaubMry  am 
12.  Saptaaiber  », 
aafUJalirg 

Hallcacba  Uafenbabn- 
Aktteii41«aeUackaft  in  Halle 
a.  d  Saale 

eooo  400 

MQO 

1.43S 

D 

*  .1  ij  ij  j .1 1 1, '  1    r>(i  AAi*  t  nittiiin- 
(Voiii  Km  i'i  iisifsgehÄlKle  ile« 
Staatol'Sti'ili'il.-  li.ifitiliiir. 
Mraa»«       liU  zur  Ulirgcr- 
eaftM|mmcfMdB> 

1  Oll     *|tM      rTniAf;i\  l-IW  •4111111^ 

MI    XaaniburK   a.   S  um 
25.  Juni  1882  auf  40  .lolire. 
bb»  1.  Oktober  U32 

1 

aooo 

1  nmi 

IJEKID 

«5 

B  •  g  i  e  r  u 

1 

1        RrAirtJbi*  flli  ■ifcjiinliwhii 

1           nClIUWl  OtKSBHnUAIlpl 

1    1  Ulli  jnii^^ioi  ■  «Ii  miu  MIST  I 

j  liKfiverwaltun^;  in  Erfortiin 
1    Jabie  uea,  aar  36  Jahra 

1        nmirMir  DiEwIMBIUmD" 

Akttaft'OeaellMhaft') 

1  IDOO 

1 

Bahnen   der  >rr  is-.  r.eiacn- 
bahngeRelliichiiri  HnmburK 

BtraMenfl-M-nbnlliiKOx'lholiafl 
Hiuabarg 

I.  Von  ÜMnbnrg  naeli 

\  II  d     ti  1  II  4  ^  1  i  II  i  ■ 

Marktplau— W)tnd«httk— 

Von  dem  MagiHtrat  ta 
\Vandsl<ck. 
Vertrag  vuin  10.  ItOKcinber 
1881. 

bia  31.  l>«sea>b«r  1906 
• 

• 

• 

13132. 
davon 
5633 
auf 
Ham- 
burger 
(Jebiel 

887 

1,«6 

M;irkliit;it/.-  \Vji||i|iib«k— 

2133 

XmrklpInli—WmndKbek- 
JltUiOfii 

ISS 

'  1  O'T  1  nur.     1,11  -1  1j; 

t  nii'h  den  l!<'>tiiiiiim[i^>'n  di--  • 

'I   I  ■ .  r-  S'jKi  .:■!;.  .Iri.i  l.^xi  urjlcrwiirleri 

)  Der  Ba»  der 

Mb  Ii 

SU  er?ietx«n.  Itle  l.  uternehmerln  liat  »ich  den  lienUuuDUiigen  de-i  Uvactze«  vom  28.  JoU  1B92  ui>t«r«'orfeD- 
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9. 

10. 

II. 

An- 
»cblagn- 
m&Ri>i(ro 
Kfwtcn 

M 

19 

13. 

14. 

XantrakOioR 

Itetriebsmluel 
(Lokomotive«, 

M.-i^ihlnen,  Prahl- 
leU«,  Pltuda) 

Betriebs- 

(Per 

!«inen-  u 
fJtiter- 
vTkflir 

oder 
einer  der- 
Hellien 

Von  den  anachingninkiMiKen  KoBten 
lind  oder  wcnii-n  .lufK'cbrsc.hf. 

1       dnrch  BeihiKsti 

IhMt-   '    d«r    1    der  ^inter:" 
nehmer    Provloz  Kreln«  es!icnt«n 
M  MUH 

Kost«n 
der 
Aa.ifdhrunc 

M 

Zeit 
der  Betriebs- 

StshlRiUtn- 
■wMcDcq  ni 
Lanfwshwelln 

Hairm.irinHcbe 
Zwiilini{i*.»i'hienen 
mit  ifju-welnerm-n 
f  ntterklAlMn  und 

PhOniX'BUIc«- 


BUlilBCliienon  auf 
kU'teriieti 
.Si-tiwellcn  in 
JUeabettuns 


Stahl-Killrn- 
•ehlenen  mit  theil- 
wei«t>r  Siihl- 

l'l'llWClIl-ll 

unter  las« 


Elcktrineho 
MiwekiBea 


Lokonotlvan 


l.ukouiotlven 


nonrn- 


Z70OO 


Vorlflulic 


l'er. 

sonen- 
verkell  r 


809000 


120  OOQ 


STOOO 


laDMO 


.\usfier  dem  f(»r 
die  Suidt- 
genieinde 
U.illeu.  S.  fUr 
doH  Ilahnde|>ot 
and  die  er«ie 
Si-Iiiuneii- 

leffung 
geleisteten 
Kof<tenl>eltra(re 
von  J70  000  M 
Buehwcrth  dn 


Aolac«  nur 

A.E.O.  SlndiU 


ISO  000 


1  .luu  lan 

und 
»  Ott  im 


IS.  Sept.  m2 


b«iirk  Erfurt. 


Haarnnnn'sclier 
Oberbau 


l'er-  j 

varkahrl 


Sa  «tnd  ■«nmlliek«  KMtcn  von  der  ITntorMikjwniii  «of^bnelit 

worden 


bezirk  Schle.>«wi^. 


Schwelieii- 
•ctuenen, 
affUm  CttUn 


Lokoaetivea 


Pfetde 


»onen- 
Verkelir 


Eh  iilnd  ■kanntlicli«  Koatwi  von  dei  i 

wurden 


aiülptlwMht 


1«.  Akt.  UK 


U.Dm.1«» 
la.  Vts,  lao 


oocb  in  der  AiusfUlining  begriffen.  -  -     Die  Kit^cnibuiuerlu  der  Uahn  --itelit  Itu  liegriffe,  den  l'terdebcuieb  durch  elektriachen  Itetrieb 
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;ceiti<clulft 


1. 


2. 

I(«EeicJbuune  der  Klainbahn 
ater  Angabe  Am 

Ulli!  -!'^-^  Kriilvi.ükrc:« 


crtbeitt  von  -wem,  wana  und 


BlgwUiünitr 

Betrleb«antemehmer, 

n.iimutoriii'biTier 


mt 

auf 

Spur- 

vor- 

nem 

hande- 

weite 

Uahn- 

nen 

1 1 

7. 


Ge- 
wicht 

«ler 
SohlA- 

nen 
für  rlw 
lauf 


I 


R  e     i  e  r  u  II  £ 


Vom  StrobaoB  in  Uauiburg 
(Sl.  Oeorg)  bis  zur  Klop- 
«tockstraas«  in  Alton» 


3.  Von  Hoheluft  nach  Lock- 
tt«ilt   (InaorbAlb  Ham- 


VriT)  der  Klopstockttraete 
n:\ch  '  niiiiar«cheii 
iuUb  ÄiionM) 


PüKdtbalin  von  üetenca 


fferdebshn  tcb 


fialmliofi 
«tar  Q» 


VfcNMwIui    dw  atadt 
FtoRebmc 


FIMcMliB  In  der  Stmlt  Kid 


AitoQa«r  Hingbahn  niil  deu 
■nceUtnien  Straeken: 

L  Vom  Sodiacsuiukt  in 

llamhiirf  filier  Altonaer 
Gebiet  noch  Hohelsfl  tn 
Huibnrt 


Von  dem  Magistrat  ia  Altona 
am  22.  Jh-7.fmher  iM,  aof 
36  Jahre 


Von  der  Poli/.''it'i'hni'li-  in 
Altona  am 27.  S«p(etnberie82. 

Una. 


Von  dein  M.Ht'if'lr.'it  in  Altnn.i 
am    13.  ,lnnu-ir    IHW,  ,-iiif 
36  Jahre,  vom  Tage  der  Bo- 
MetaertfllnBff  ab 


AlUrhochste  KonieMloB 
d.4.  Hancy.  den  14.  Mintan, 
dnnemd 


FtrdleatoaolM 
MhMt  OnMtt  TCB  in  Mn- 
glatnt  der  Biadt  Alteu  un 
WL  AngMt  nn.  Ut  «un 
1&  ApiU  1908,  verltaicert  Ms 


Von  den  Magtotrnt  dwBtadl 
FlinriMuc  am  &  Jnyur  IM, 
mf  B  Jalm 


Von  dorn  Mnpvlral  der  Stadl 
Kiel  ani  19.  iJezembcr  1880, 
cof  96  Jnbfe 


Vomlvm  Mairi^lr.'it  der  Stadl 
Allun»  am  17.  Oktober  1861. 
biK  8.  .luni  ISIS 

Von  dem  Mau'Hlr.'tl  In  Altona 
am  7.  .luii  1882.  bis  31.  De. 
zeniber  1915 


Stras8e&d«enbaho£ef!ell8chaft 
tat  Hnmbnft 


üelenener  ElseabahncewU- 


AktlcngMdlNihaft«) 


Kieler  Slrawenclcenbalin- 
ceBclIsichaft.  AktienKe^ell 
Hrhalt 
llauunlernehmer: 

von  Eriaii.;vr  .v  S.ihno 
in  Kranliluii  i  M 

Itambtttg-Allonocr  Train- 


7570, 
davon 

auf 

Ii.ini 
biirgi- 
»cheni 
Ocblct« 


\ 

■  lyjü, 
I  in\  Oll 
I  130 
I  auf 
I  ham- 

burifl. 

M.'bom 
I  nebiete 

I  27» 


3000 


aooo 


soso 


UlM. 
anr 


I  OeUete 
I  7T00 

I  aaoo 


8907 


6800 


6fi62. 
hiervon 

4402 
!  auf 
I  ham- 
l>uri;i 

HChfUU 

OnMetn 


1.43S 


1,436 


33JBS 


«9 


1^ 


1.435 


1^ 


1.000 


1.100 


1,435 


1.435 


33JBB 


2M 


193. 
Xi 
und 
22JM 


30 


30 

UD4 

42 


<t  l>n->-  ilulinstr<>rke  Vioriihrt  di-n  r'tlizcitro/irk  .Mton.i.  --  >)  Dai  Aktienkapital  tot  im  Jahre  1890  anf  %  dW 'WMthee  as 
von  der  Vorgingerin:  „Tke  Hambarg-Alion«  and  NortbwMiem  Tiamwaya  Co.  Itd."  Ox  mnd  2400000  N  abenMounen. 
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KoB«tnikU(m 
OirartoM 


Iletriebsmittol 

diOkooioUven. 
eldrtritdi« 

)lMchincn.  Pr.iht- 
•eil«,  merde) 


Belriehs 
jtweck 
(l'«r- 
r»onon-  u 
(irtter- 
verkehr 

oder 
einer  dur- 
Mtb«0 


n. 
Aa- 

Xovtni 


12. 

Von  den  aoMhlacKmaaiicait  Xoatw 
sind  odor  wordMi  «liBVbnebt 


vom 


ditrell  Btlhitfcn 


^    der       der      vun  den 

lp««i«  Krel«»  J^U 
I     M    i    M    !  W  


Kosten 
dir 
Knatsümatt 


1«. 


Zeit 
dar  BaMAi- 


bchwetlen- 
•chieaan, 

mit  Hnlzeinlagra 
and  (^uerverbin- 

dltOireil  tl.irtl 

J^Vflcni  Culin 


RChwellen 


fhOnluchJeueo 


Eillenffchienen  mit 
ijneracbwclten 


Syatenie  Orot« 
baäw.  Haamaiui 
Md  PbOnix 


Uiunnaniuciie 
ZtrUUncMUenea 
«ad  Pbonix- 


Pterda 


besirk  Schleswig. 


Schwellen- 

Syalem  Phönix, 
Mit  HntaelttUeen 

and  Qnarrwbin- 
diDfcn  nncli 
Sjatam  Cnlin 


Pfenle 


Pferde 


Plerda 


(Fortsetsong.) 

Xi  tM  ainuntUclM  K<iali«n 


vnrkdir 


P«r* 


Per- 

Honcn- 
verkebr 


Per- 
«onen- 

nnd 
noter- 
verkehr 

Per- 

verkehr 


Per- 


Per- 
i«onefi- 
verkehr 


Per- 

verkfllir 

Per. 
annan- 
mfeelir 


?oa  dar  UntanAmarbi 


Von  «mar  Bafldlib  der 


E8  sind  «ftnuntUche  Koaten  von  der  Unternebmeria  anfnebracht 


130  000 


elwn  ao  Mark 
t1lr  diu  Meter 
Ulato 


uoooo 


£s  sind  nAnimtlicbe  Koaten  von  dei 
Dotanwlimafta  nfk«ta«abt>ofdan 


349900 
Aktfan- 
toyltai 


I 

Stall«  Aanarkiinc  *) 

I 


ISO  000 


L-f.v;i  2i)  Marli 
llir  d:i-^  Metor 

Qleia  ohne 
Pllnataruy 


248900 
Aktienkapital 

und  4S000 
HypoÜMken 


M.Jiii.ieW 


».  D«s.uaai 


2B.  A|>rll  : 


2  S«pL  1873 


IS.  April  1878 


8.  Mal  im 


B.  JnUl 


H  JanllM 


lEw  Aat.1M 


M  banbceielit  —  <)  Pte  wit«r  Iii 


«  MiliwnilrtaD  Uidan  wiM  B«tri«iliaadtl«lii  wid  Invaiitar  alud  «m  1.  Junur  UM 
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BcKejchauDS  der  Kleinbatan 


IN*  OandnicDC  M 
«rthtUt  von  wem,  wann  und 


UeaammUAiiK«, 
davon 


auf 


&uX 


Bahn-  nen 
kOrper  Stramen 
mim 


Simr- 


7^  

G«- 
wii-bt 

der 
Scbie- 

n«n 
nr  dM 

laut 
Vetter 


Vom  RodingvmM'kt  in 
HiunbufK  Uber  Aitüna«r 
Oebiel  nach  dem  Markt- 
pM»  TOB  BiMbottel  n 


*.  Tum 


ta  AltaiM 


BfUm  VampfrpurbahD  von 
Mtmkmarech  nach  W«ct«r- 
Und  auf  der  Xn«el  Sylt 


Pferdetiahn  in  der  BUdt 

8eU««ir 


Ptedalnldi  ia  den  SUdten 
HaBBfliTer  und  linden  und 
den  angreoMmden  Theilen 
der  Landkreiae  llonnoTer 


Von  dem  MaitlKtrat  in  Altona 
am  7.  JaU  laaa,  Ua  n.  Da- 


DeagL 


Straaaanlnkit  in 

Haanover. 
Strecken: 

1.  KdnigawevtlMrilato- 
StOoken 

2.  Linden  (Uahnbof  I-'incher- 
ho/)— Simmer  mit  Abewcl- 

nach  Oothapiata 


Von  der  Regwrune  an 
wl(  aa  Mal 
«  Jalure 


UM,  uf 


Von  dem  MnefHtrnf  tnSchle«- 
«tf  am  7    lult  \mi-  anf 
25  Jahre 


Von  den  M.icU<tiiiten  aa 
Hannover  nnd  Lindes  (onler 
Mlt^rirkung  der  I'oUxeidi- 
rcklion  au  Hannover)  nnd 
den  betreiTenden  Land- 
rathen,  ble  L  April  1937 


Von  dan  BegieraagaprAvl- 
denten  an  Haannm 
j»  L  am  m  Mai  ms 

auf  26  Jahre, 
zu  2.  jun  aa  Juli  1893 
Wa  aum  1.  Ayiii  USI 


Hamburf-Altonaer  Tram- 
balmseaaUBokaft 


A.  Knkn,  BaeabahiKUrektor 
in  Pieaabar« 
(Mhar  Dr.  PoUacaeck) 


Kchleswiger  Straencnbahn- 
AkUangaaeltaelalt 


AktiaBseeellaebaft  ,8trae!>^D- 
balin  Hannover"), 
früher. 

The  Tramvr-ay'g  Company  of 
Oeimajr  llaltad 


Akllcngci'ffUBciaft  .Slraseea- 
baliB  Ibmamf 


«00 


4fi66. 

davon 
9W 
aaf 

1,436 

30 
UDd 

acHiani 
Oebiete 

3300, 
bietvoa 

im 

rata 
mt 
butt- 
baid- 

OaMett 

B 

ux» 

,  4S00 

1 

43603 

1 
1 

1 

1.435 

1 
1 

'  10400 

1 

1 
1 

1.43S 

47Ä 

TOB  Or.  Heede 
Uncade*) 


Von  dem 
Gtaaatbal 
malifiB  LaaddiBitai  aa  Sil* 
In  Jabra  MS, 
daBtnu) 


B«rgfaBB> 
■Cbaft 


HttUBfeteli- 
HMIe 


dar  Bäk«  von 
anlaf«  Or.  II- 


OnbenlUdan 
b«f  Laasade 

189B1 
Ulalnlange  Ur. 
Ilaade  bi»  6ta- 
tlno  Lensodo 


0,780 


')  Der  l^ntpmehmer  h.it  si<  h  ilcD  HeHtimmunRen  ile.«  <^>e«etzeH  vom  28.  Juli  I8S2  nnlOTworfni,  -  Nach  VerinebroBK 
BalmanUfe  bla  Jeiat  aar  IffiflDO  U.  —  ^  Die  Bahn  von  der  Hoehofiwuuilaga  Ur.  lb»ede  naob  den  Ombenfeldern  bei  Leasad* 
dn  offcBMloitaB  Vaikahr. 
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10. 

11. 

iz 

M. 

M 

Betriebsmittel 
(LokimiotiTen, 

An- 

Von  den  aiiaelUsKsniAeidg«ii  Kosten 
aind  odar  wnim  an^dbiMbt 

Korten 

Zatt 

B^'/ni-ri- 

1  H.lIiT- 

vom 

<larcb  ßeihiir><n 

der  Betriebe- 

M.ischlnPii  PraM- 
»die,  l'fenie) 

vcrlichr 
Otter 

KmIob 

4«    1    der  ; 
IWns'  Krdwl  cwentan 

AntfAhraac 

««Ibn) 

M 

M 

M     1     M    1  M 

M 

beslrk  Bebleewif.  (Seltlasfl.) 


Soweit  eigene 
1)  leise  in  Betracbc 
kommen, 
llBUinaan«cbe 


^•enuifcwellem  mit  LoiioinoUTen 


fn<«n(  BMidittt 


fierd« 


Per 
verUi'hr 


Per- 
t»oneD- 
verkehr 


Per- 
sonen- 

nnd 

( !  utrr- 

verkehr 

Per- 
Kfinen- 
Terkekf 


120000'} 


100000 


laoooo 


100000 


laoooD 


KIO«0 


1&  Aoff. 


a  Juli . 


besirk  IIiiiiii#T«r. 


l'tiunj\  Ä;  lla»r- 
m,\nn.  eiserner 
''[■.•rtvTii  und  hOI- 
senier  Oberbau 
mit  aalgeaatlellen 
Ck'bieaen 


163  mm  bnhe 
t^i  h»<'llenHi  hiune 
aaf  Beton  verlegi 


Etditniicbe 


)'cr- 

eonen- 


Per- 
sonen- 
verkehr 


400000 


386  000 


4ttC 


Der  Uclrleb, 
welcher  Mich 
ira  Laafe  der 
Jahrein  Folge 
Herstellung 
nener  Strecken 
erweitert  bat» 
findet  Heit  MR 
»tait 


zu  1. 
le.  Mai 
ll.»>ktol>er 


laas 


XU  2.: 

14.  Jon  IM 


It  e  7.  I  r  k    H  i  I  (I  e  8  h  e  i  m. 


EiRernc  Gu**- 
nchwellen  in 
Sclitackefl  betta  ng 


LokomotiTeB 


Per- 
Honen- 
vurkehr 


Vjs  eind  BtmmtUche  Koeten  von  der 
Elcmthtitnrnn  heew.  UDtemebBWTio 
aa/g«bracht  wordeo 


740000 


11  Nov. : 


4ar  B«tclrtia«ittel,  Erweilanmc  der  fialialuiAigabtttde  in  Wntarlaiid  oad  Ütelaanla(cn  In  Xmluaancli  belaufen  ridi  «He  KmUea  der 
tan  IntaNMft  det  Batrieben  dea  lliedar  Hftttenwerka  ala  fintranaitorttinbn  «rbant.  dient  nnr  auf  dar  Stracke  Qr.  llMda^lengcilt 


Digitized  by  Google 


352 


Stand  der  Kleinbahnnntemfthmnpgen  in  Prenssen  Ende  1893. 


r  ZdtMbrift 
Lfttr  Ktetobaluiea. 


1. 


I 


Qntcr  Angabe  den 
Anfangs- 


Dii  OaulUBicang  ist 


und 

fi«trlebiuntemeluiier. 


5, 

6. 

7 

üi-äjiuiiiUftng«, 

^  ^.  ~ 

davon 

wicht 

auf 

auf 

Spur- 

der 

eige- 

vor- 

nei! 

nem 

hande- 

welte 

itir  (im 

Unbn- 

nen 

iMlt 

MeMr 

körper 

atruaan 

» 

m. 

Hl 

kc 

BNOMifeavener  Staatm 
Mha  L«k«— Wulsdorf 


Tool  Amt  KH  Lehe  am 
IB.  Min  IMl,  Mf  SO  Mtn 


Aktieuicei>ellfloliaft  Rreuier- 
Stran.ienbalin  tu 
Uehe 


383 


Regieruiigs- 

7TB0         1^  MJK 


im 

I 


Regiernng««- 


Pbrdibkiui 


Inaeldorf« 


Von  dem  LftDdnili«  n 
WIttainnd  ua  S.  Jutt  IM. 
U*  mm  aL  Dtcembar  UM 

Von  dem  LudnUi  n  Emden 
•m  SDi  Jvll       auf  SO  Jahr« 


BAdaverwaltODff  n  Spieke- 
roo» 


HabUsli    Goih  Bmdaa 


U321. 

davon: 

;i '  7.T(21  m  Haupt- 
t;lei»  auf  Ii»- 
kalUcbem  Dfl- 
neneel&ade 
und  dem  Watt 

\))  4000  ni  Neben- 
lilci-i  auf  11»- 
kaliiHsbem  l>a- 


IfiBO 


osoa 


14 
besw. 
IU6 


Regie  ruai^H 


StrMMmbahn  vun  Miudeii 
Porta 


denten  zu  Minden 
am  IZ  Mai  1888.  auf  30  Jalue 


Mindencr  SiraaMubttJui- 
(Aktiaii-)Q«nllachaft 


I  eooo 

I 


ijooo 


8tcn« 
93 


Regiernn^M 


StraMenhabn  Bochnni- 


Dortmunder  Straimeoliahn 
zwischen  Dortiiinnd— Hi">rde 
BBd  Dortmiuid— iKtnifekd 


Von  der  Stadlgameteda  Ha» 
caa  Im  Eiitv«Hiidua«ii  mH 
der  FQllsefTeiwiiItanf 
MlM  HB  8L  JulJ  I8M,  wif 
30  Jahre 

Von  dflni  Hp^jerunRBprSM- 
dentpn    /Ii    Vrtii'borK  am 
19.  <.iktol>er  1893,  daaemd 


Kür  den  elektrischen  Uetrieb 
von  dem  Itei2rienini^prai<i- 
denten  zu  Amaberg  am 
17.  Oktober  iaS3,  danerod: 
tttr  den  LokomotlTfantrieb 
von  den  Maclatrkten  der 
StMIt«  Dnrtmnod  «ad  lUrde 
an  aa.  Aifwi  1861  besw. 


im 


ft  Co.  ia  CölD 


KlÜl'IllijUUliT    l.lrl  H.'tiiphs- 

untemehtini 
Kommunal verbanii  ii'i  l'tn 
vinz  Westfalen,  LuilkTLi-^ 
Rochuiu  und  Stadt  HtKlium: 

Bauunternehmer: 
Siemcmi  k  llaUke  In  Berlin 

AUfemeine  Lokal-  und 
8traaaenbatangei>cll.'«ohafi  in 
Berlin 


IJOOO 


1,000 


1,435 


S3 


4as 


>>  Bhw  8U«ekc  TOD  UDO  m  befliHlet  aleh  nlohl  im  Betrieh«. 
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KonitnMIoD 


(Lokomotivoii. 


zweck 
It'er- 
sotieri-  n, 
'iiuer- 
»«-•rkchr 
oder 


1lUMbiiien.T)r.iht- 


u.  _ 

12. 

13. 

14. 

An- 
mault* 

Kosten 

Voa  <lcn  anschliigiuDiMugcii  K.o»l«D 
aind  oder  mudaii  wlctbnMiit 

Kontern 

der 
Aueflkhnug 

X 

Z«lt 
derBeUti» 
•MAiiBg 

vom 
ünter- 

licihiifcn 

Uer    .    der    |  »J?» 
Provini  KfMM|  JS^MD 
U    1    X  M 

bexirk  Binde. 


HBamNuio 


THkdir 


KMt»  TOR  der 
ÜBtitndimMlB  Mito^tuaebt  and  kwm 
mon  ]l  Ancdi  «ta  Alttton)wiitt«l  «nd 
100000  X  dorth  dne  besondere  Aalen» 


550000       2ii  ^«10 


besirk  Anricli. 

UewalKte  Suhl-  Pferd« 

schienen  auf 
HoInchweUea 


.Stahlsc-hiencn 
(H*uiifKl«'i«f  roBl 
Oekoit>WMiwii«) 
■afdetaMBnd 
VMuam 

JiebengleiH  lieet 
nar  anf  tdeferncn 
Bca«eU«i 


Per- 
sonen- 

verkeltr 
Pwr. 


Omer' 
VMinlir 


10000 


10  000 


Saataid 


■imatlfadM  Kflitaa 
Hi%abne1i( 


lOOOO 


G86000 


9.  .ToU  18» 


15.  JoBiim 


besirk  Minden. 


AMamtalb  der 
Budt  Vlgnol- 
achtaBomlt 

•ekweUen.  in  der 
Stadt  Rillon- 
■oUenen 


1«>M0 


UDCOO 


Aafanfa 

September 
M9 


Plbvda  Pa«- 


yignol-  uod 


KillenacJiieuen 


Etektnsehe 


F.iektrii^rhe 
Maschinen  bcxv. 
LokcMaotiTaa 


237500 


300000 


Von  den  Unternehmern  ku  je  eioem 
Prinel 


Rh  sind  «AnuntUulia  tCoeten  von  dur  l'nterncbmerin 
•alkvbtwlit- 


doodoo 


237  SOO 


13.  SUf.  1 


46 
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r  ZdtMhrift 


I 


iler  Kieinbahn 

Angabe  d«« 


Dto 
«rthtUt  von 

dRMIWl 


wf  Zrftt 


Mtanr, 


a«MiimMlAiitr«. 
davon 


aar 


IcArpar 


StraaMn 


Spur- 


Oe- 
wicht 

der 
Schie- 
nen 
(ur  <Ua 
laut 


Ca«»elcr  8lr:i><ciihal.n  (Tniiii- 
way)  vom  Küuiga^liU^  in 
Citssel    bin   anterhAlb  de« 
SoUotfM  WUlMlnubOh« 


CiUMier  Su«U«iMabalin 
(faiM(k«|ib  dar  Stadt  CaMeO 


Von  der  R»Ji;iLTun_'  äu  C'as»«rl 
am  9.  Oktober  1876,  auf 
00  Jakre 


Von  der  Regiorunt;  im  Cai<«>ol 

oia&MtnUM.  aafn  Jahr« 


Cmaelei  r~i  rn-^-.L'i'.iMlin- 
AkUengescIUcUait  isu  Her- 
tiB  ffktter  Jay  \'  Co.  nu 
London) 


CxiMrIpr  ä(adt«i«enbiilin- 

(fraber  Firma  Marek  »&  Baike 
■n  Bwlin) 


9500 


€600 


im 


1/135 


IM  In  Franfc- 
tarta.M. 


Tfl«  Frankfurt  a.  M. 
Üffenbach 


nai'h 


Von    i;inii»v<ht>im    bis  znm 
NatiuniilJcnkrnal  htl  Rades- 
beim.  (Xiett«>rwaUUiahii 


V«« 
vaU. 


bta 


I  aat  dm  KaUbarg; 


Frankfarter  Lokalbahn 
(Frantfart— BMbanhalai  - 
Heddecikeiin) 


Marobacgbaliu  a«  Wfatbadcii 
(BaaadM-Kcfirtwii) 


l'ferdeeuteitbabn    io  Viien- 


Vom   r«liaii|Mrlaidl«m  in 
Fmkftirl  a.  IL,  «alotst  in 
«en  Saäm  UW/tt  aaf  Mt. 
bto  SL  DMMibeir 


\       lirT  Urcicruiit;  zu  SVj.'s- 

baden  am  26.  Au^ivit  1883 
an/ 36  4abn 


Vun  'h-r  1 1|  r^[i.)liy.i'it)t>ti'>r.le 
am  IG.  Aut;usi  IBMi'  .iu(  die 
Dauer  il'i's  nur  ili-r  Studt- 
gemeinde  lUnloshcini  ahge- 
MhloMeneD  Vertrages 
poiahn) 

Von  dorftwiaraos  ™  Wies- 
am  30l  April  UNS. 
ZailbMahriataac 


Von  dem  RegiaiiiBcapraal- 
denlen   in  Wieabaden  am 

November  1886,  auf  unbe- 
stimmte Zeil 


Von  dem  Regii'runKf.pr^ii'i- 
denlaa  In  Wleabade.i  am 
9.  Angnat  ISN,  anf  0  Jahre 


Von 


fai  Wiwbadan 
18.  Febniar  1880,  Ma 
1.  Jall  19» 


Vom    l'olizoiiirltsiiliuiii  In 
Wiesbaden  m<\  Zl  Novem- 
ber Vm,  auf  4ü  Jahre 


frankflirtcr  Tiwnbabn-Oe- 


Frankfiiri    i  in,":it).irhi'r 
Trambahn  •  <i««eii«chan  in 
Obtmd  (Abtlangaaaltaohaft) 


Viederwaldbahn-UaaelieGhaft 
In 


MMarwaMbahn-OaaaUaokaft 


Maklbergbahn-AktiengeAell- 
iMsbaft  ia  Ems 


EtgcnthBitiiT  Ulli  l!i'iri"li^ 

untemeiimcr : 
Frankfurter  I..okalbahn- 
Aklteneettellticbnft  siu  Frank- 
furt a.  M. 
Bauunternehmer : 
Ingenieur  V>.  Knilmann  in 
Prankftirt  a.  IL 


atadt  nnd 


I  Darm- 
Hamann  Baeh- 

ataln  au  Herlln 


Ki.ivnli.diii-Kon.-nirtium 
r>«nii^i  1  I  i  i  Itank  zu  Uarm- 
aladl  und  Hermann  Bacb- 
ateia  m  BeiUn 


Regieraugs 
Waas       1^     nnd : 


86.1  «683 
in  Preousen. 
-  vin 
iü  Heesen 


sao 


4000 


IMS 


1.O0O 


IfiOO 


ipao 


im 


um 


33A 


i*;a 
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& 

f. 

10L 

IL 

V. 

IX 

Mw 

Ton  das 

KoDMtrnklion 
des 

Bctrlebmittel 

(Lükomptivrn, 
elektriKCba 

B«tri«h«- 
swock 
(Per- 

(soncn*  u. 
(»uJi-r- 

An- 

■Ind  0 

der  WM« 

Ni  MftKbiacht 

2MI 

KlMtOI 

M 

vom 

dnreli  Beihilfen 

der 

iMT  Bttrfebt* 

Obwbwm 

Maschinen,  Draht 

eioer  der- 
Mlbem) 

Unt«r- 
nehrnw 
H 

der 
Provlas 
M 

1   von  (im 
_    ,     i  Intpr- 

ewenten 

H  r  M 

U 

be>irk  Cassel. 

Haannajim'Mher 

Ftr» 

mtn  imt- 

a,  inii  wrt 

ätrMsenbahnob«r- 
ban,  Hermann- 
scber  Sekundär- 
oberbao,  Vlgnol- 

»cblcnen  mit 
taöUernen  Qucr- 

•ChWtÜM 

wneii- 

■nd 
Oater- 

V«rlMkr 

(tbrwäl 

1 

1 

1 

1 

P«r- 
vmkckr 

mm 

«6000 

1 

«        1  ■ 

1 
.' 

Der  Kontenan- 
schtUKMll  bei 
der  Ausdüi- 
Tung  über- 
sdiritUm  Wör- 
de» «ela 

».Mal  mi 

l>e7:1rk  Wie«b«d0 
ProKI  peuertM  *  tiuti» 


HauoMDB'wbe 


Kiegenbach 


ZahandtyBUim 


6lakiMlilm«i.ailt 
•tatfBCD  Qver- 

MhwcUes,  Zahn- 
•taacMeyatem 

Syvtetn  Phönix 


DrdWblMUKtr 
Obcibaa  aaf 
«iMTOMi  Htm- 
•ckmUaa 

(l.i.triri.tnni»cher 
/wUling««cliiO- 


LokomallTM 


LokoBUMlvea 


LokomotiTen 


DnhtNll« 


Per- 
«oncn- 


Par- 

ionen- 
Terfcehr 


Per- 
»ontn- 
verfcelir 


Per 
.■«1  intTi 
verkehr 


Per 
verkehr 


Per 
itonon- 
verkehr 


R«  «ind  aaBuaUiotae  Kosten  voa  der  Uatemehnwila 


401000 


3S0000 

i'iri-'clili''rMlirli 
i'T  (  in'.v  .in'l- 

ikfirlin^'lirht'h 
Pfcnli-lji'triHtJrt 
in  I>iunpr- 
betlieh 

Ein  Koolra- 
snedilac  wnr 


gtetellt 

Ein  K^tstt-n- 
iiiiücbiat;  war 
nichl  auf- 
geKtelll 


mooo 


491000 


236000 


aooooo 


90»  I 


350000  . 


1472888 


eeoooo 


360  OOO 


19.  Mai  1872 

und 
3.  JttBl  1888 


la  April 


1.  JuBlKM 


ILfUhl.  1888 


6.  Jaaiun 


mit  l'f-Tile- 

betrict' 
15,  ynt  ISSi. 
mit  Dani|>r- 

betriefa 
1.  Sept.  MBB 


B8.  Bavt  i8Si 


8.  AprUlM 
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der  tCktebklw 

unter  Anp.ibp  (l-:'-^ 


IN«  acMhinigtui);  in 
erthdlt  TOA  «em,  mm  nnd 


BIgtntliftiiiMr 

und 

Ikiriektsuutcnietuner, 


'..icsaiiuiillflDgc, 
davon 

.luf  .luf 
«ige-  ver- 
nein '  luuide- 
K.ihn- 1  nan 
korper  |fltrasMa 


Spur- 
weite 


7.  _ 
ii»- 

der 

Sfhle- 

ni'ti 
fut  daa 

iMf. 


10 


KraiiUfurlcr  U.iMlinliij 
Sacbsenhaunen  ini  N.?u  [^'  !i- 
bwtf  und  Mcb  Niederrad 
«ad  Bebiraiili«lffl) 


Von  Wiaahiidra 
Blebrieb 


Von   dein  l{cgiL'rungKprfti«i- 
dpnten    in   Wicsliaden  am 
6.  September  1S87.  nut 
9S  Jslire 


Van  dwi 
den  teil  m 
6.  J«H 


JSI- 

Wlesbaden  am 
Mir  40  Jahre 


Kranklurter  Waidbkbn- 
CCMllMlWft 


Kiiieabaha-K<ina»r(iBin 
OamwtSdter  Bank  tu  Dm»- 
Htadt  ud  HenDMiB  BuA- 
•Mn  XU  lerUn 


13  r40 


5440 


1.43S 


1^ 


41 
bezw. 
21 


IM» 


Coblcnzor  ?trai>«eiibalin 
ivon  der  CobleBzer  Schiff- 
brneke  bto  Capellen} 


Von  der  I'ollzeidiii-'^litin 
und  der  Stadt  Cobli'nz  mii 
1.  April  beiw.  7.  Augu' '  1887 
«tt/  45  Jahre  und  xw.ir  im 
die  Strecke  von  der  Selitff- 

brnrkc  btK  LauUacb. 
Vom  Landrath  niid  VOO  der 
Provinzialverwaltunp  am 
31.  Mal  1880  riir  die  Strecke 
TM  LanbMb  bis  Cftpelicn, 
Mf  ao  JahM 


Akilen-üc*cll!<cha(t 


11  aoo      1.000  aas 


Uarnicn-Rlberfelder 
8trai<i<enbabn 
Strecken: 

1.  Barmen— Kittershansen— 
Westende  in  Elberfeld 

2.  \Vi"-i.'n<)<'  In  ElbeirfUd— 
tjonnbom 

DDMcidorftr  Atraaienbalui 
tBMikalb  den  StadibeiifkH 


WVXX  IM  t|i;i|ii:i  iiil. 

1.  von  Kupferdreh  bis 
Heypeibruck 

Z  vonHeeperbrttQkblaHerei 


Sl.  <il.ull>:n  tl  l;ii.-jdl.  r 

&I  r;is>fi)li.i!in 
(TOn  HL  <  tl:i<lt<.ii'h  ii:i>')i 
Kbeydtj 


Die  (ienehmlifunir  iht  erl hellt 
anf  46  Jafare.  vom  17.  l'eliruar 
1876  ab  Berechnet 


Von   d<*ni  Kouionin^sprftei- 
dentea  zu   tiUüüeJdurt  am 
ff.  April  un,  dauernd 

Vnn  dem  oiierluTt.init  zu 
I<ortniiind  am  14.  .Inni  1881 
Ih'K«.  vnn  ilflii  Rr;;i<'riiii;;-s- 

prii-Hiiicmen  «i  [•us.-t'ldurf 
am  17.  A|»ril  Wl.  daiternd 

\        tllMI  St  |.|l;;i>llicink'li 

M. «ilatliiach  und  Khey  it,  auf 
40  Jabro 


fUrnien-Klberfelder  Strassen- 

bahn-  Akiienicivellüchaft 
Itfocicl«^  anonyme  Av»  iram- 
way'fi  de  Barmen -Klherfeld) 
mit  dem  bit^e  In  ISrUfr^el 


Etgrenthtimeria  der  Bahn  mit 
ABCveblumdcrBetrleb.smittel : 
Stadtcemataide  OQHeldorf. 
froher  eine  A1tt|«pc«MU> 
icliaft. 
Balriabeinteneliner: 
Direktor  von  TlppolaUr«li 
bla  30.  Jvni  lOOB  durch 
Pachtuc 

Oewrrki<chari  Zeche SlolbiT|t 
KU  Kupferdreh 


BeKiernng» 

liau-  1.43S 
lange 
23900. 

Be 
iriebs- 
lant^o 
11800 


I  issoe 
,JHe  «*• 
laaauBt« 
I  Otele- 

I  beliOft 


.\llK<'iiii'iin'  l.ok.il-  uiul 
Strai4>eiibaliiieeiH;ll»cbatt  zu 
Berlin 


4000  \ 


I 

OOOO  I 


0J3D 


1,4» 


14 
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9 

10. 

U. 

13. 

W. 

Komtndrtion 
dM 

II  II  i  Mii  ■■Iii               ±4  *  nl 

(LokomotiveB. 
''lektriBchc 
i{M«UB«D.Dr»ht- 

not  rieb?- 

(l'er- 
»oncn-  u- 

.Kn- 

Kuff(t?n 
M 

Von  d«a  anscblagiinis/iRig«!«!  Koslm 
siiHl  oder  werden  .iut'K:elir:trht 

„-„     1      tlarch  ü.Mhilfen 
vom  1 

Komm 

der 

Z«lt 
<lcr  fiotri^ 

ObtfbavM 

verkolir 

v'met  «Icr- 
selben) 

Unter-        der  der 
neh)ii«r    Provinx  Kr»>i«e 
M      t     U     i  U 

Min  t]«n 
Inier- 

M 

Ausfitbrun^ 
M 

besirk  Wiesbaden.  (SoMms.) 


KUteU'  uud 


H'i.irniannscher 

<  'i)ert)3u  mit 
einemen  I.sng- 
•chwellcn  «n  l 
feOlx<>rneii  (^m-r- 
•chwcUcn 


Lokomotiven 


LokonotlvcD 


IVr- 
»oDcri- 
verkebr 


Ter- 
aonen- 
TCfkebr 


170U000 


Ein  Koclon- 
.ini<chlas  war 
nicht  anf- 


1700  000 


1 300000 


1750000 


laooooo 


la.  April  1S89 


besirk  Coblens. 

BsMtm  PlMnlx 


Per- 

■OBOIk- 

vofkohr 


3SS0OO 


306000 


besirk  DAseeldorf. 

Killenwhicaco  Pfanto  Por* 
Sy»tein  PtaOaiz 


KlUcruKtueoeQ 


StaUrchtMMii 
mit  QiMiy 


RIIIen"Chi<'nen 
3kut  eichenen 
L»fieliw«Uen 


vcTkekr 


rtcrde 


Lokoiii«Uv«n 


PInde 


r.-r- 

aonen- 
verkdir 


IVr 
»uiicn- 
v«r)nhr 


El  sind  aaniHtlleho  Koat««  von  d«r  Ustenieliimila 
Mff ebnelit 


OoOOOO 


ISO  000 


168  on 


AkUenlmpitAl 


664093 


168  070 


l'>  «ind  «flmuttiictio  Kosten  von  d>^r  rntentlunerin 
auiigebracbt  uurileD 


Endo  1A3 

1.  Mai  10» 


1.  Jan.  isn 


1  Imil  1077 


i.  Nov.  um 

BDd 
16.  April  1002 


W.  Anr.  1001 
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r  ^«"^ 


tsdirifl 


1 


oad  dM  BBdfukiM 


Die  OcMihnliav  tot 

crtheill  von  w^m,  wftnn  imd 
dsnered  oder  anf  'Aeitl 


4. 

5. 

a 

OeeaminUAiige, 
davon 

vati 

B«triebf«untcrnehmer. 
BaiuMritluner 

auf 

eige- 
nem 
Uahn- 
kOrpcr 
n 

anf 

vriT- 
hamie- 
Don 
Strawen 
m 

Spar- 

»eile 

B 

Reg 

i  e  r  n 

Allgeineine  Lnkal-  uml 
Sirji»»enb)Uin|ff«elli*rhafl  in 

B4^rUa,  ArttlkM' Banquler  Lubke 

6000 

IjOß 

• 

7600 

M3S 

Aktie« gwelUcha/t.  Crefeld- 
Owdlmir  liOkaliMkn 

7000 

aeoo 

IJXü 

• 

3200 

Finna 
Kampf  tt  Hellender 
in  BahroftO 

IbO 

Q,7S0 

m 

1 

W 

Renwchelder  BtrawenbahD 

>:>'soliKi'haft  zu  Remscheid. 
llraiunlDinebincr: 
Union  i:irktnzltAtsce«ell- 
»ckiaft  zu  Berlin 

1 

1 

92»? 

1.000 

KiBenbahn-Konoortiuni 
DarniBtAdter  Hanh  in  Darm- 
stadtundHenuannBacliBteUi 
ID  Bnlln 

i 

1000 

6880 
6380 

IXX» 

- 

Akt-ienecM'll-i  ti.if  Itaiiiipr 

li.iuiiiiifnu'iinior: 
Kur  die  Xahnr.idstreclEe 
(tarnien — Toellcthunii  iel**ls- 
irlsi'lier  Betrieb)  Siemen«  k 
llali<ke  zu  Ik-rlin;  fUr  die 
Htrcoke  ToeUcthumi— Rons- 
liorf  (Lokomoiivbetflei)) 
B<glenuigBlMUiu*iBi«r 
Xaehler  m  Komäuit 

•1 

i 

1180  i 

am 

4S0 

• 

ISXO 

1630 
cloktrioche 
itahnradliahn 

aeao  itoo 

4320 

Adbftsionstialin 
nllLokoaioUT- 
b«tft«b 

7.  

Ii«- 

n« 

tiir  dM 
lauf 

MetiT 

kg 


10 


II 


Duishuf'  -Knhrrjrter 

Str  :..,:;n. 

(Vom  Baiuüiüf  Iji  Iiuisburg 
ir  Fabrikstraese  In 


f'  uisiin  rp  —  Broicber 
Rtr,i!<)4«nbaiui. 
(Vom  Kohtbor  in  DatebarK 
hto  «m  BühnhsfiB  BMich) 


Crefald—llerdlneor  l/okalhnhn 

Slrerken: 
1.  Crefeld— Uerdingen 
&  CnMd-BOto 
S.  CnttM-Ptoditltt 


Mi^idiTicher  8tra88«nbahn. 
•  Von  St,\t.  3  der  Provinrial- 
Htr.tHne  von  Duisborg  Uber 

Huhroii  nach  Meidi-rl^-h 
iWaagL"  im  Kuhrorter  ll.ifenl 
big  mm  rphprg.ane*  der 
lie i c  h -  M 11  r Ii  1  ftctieu  Kieeo- 
iialin  iibei  die  Frovinzial- 
^lrAl<su  in  Meiderlcb) 

KeniKcheider  Btrammbatin 

örrrt  ki-n ; 
Haatca— Ylerinebaasen  und 


Essener  Btramenbabn- 
1.  von  Stadl  Eciten  über 


2.  von    Stadl  Kmen  Uber 
Altendolf  BMh  Dorf  Biw 

iieck 

von  Htadt  K8»cn  nach 
BottcMclMMt  (Orcoae 
BntUiiHhcIdt-  BndMty) 

fiarmen — Konsdorfer 
Stnuwenbntut 


Von  der  Repienmi»  in  DQsspl- 
dorf  am  ]ä.  OktolnT  1881  auf 
öO  Jahre  vom  Tag«  der 
BetiiebserOffhony  und  am 
ao,  Januar  1888  besw.  Z  No- 
vonber  liB2  bi«  16.  September 
laSB  verl&ngert 

Für  die  B trecke  Dntebnrg— 
Uonnine  vm  lipr  Kft'ieninK 
in  nQ88e!d<ii(  ätri  iz  A^inl 
1882  Mit  ^  .luli  1932.  und  für 
die  (T.inzc  Streckt-  nuinburp- 
Kuhthor  —  Brnii-h    von  diT 

Mlbeu  aut  a.  August  lesi 
bcicw.  19.  MJkrz  1888.  bl« 
IS  September  1938 

Von  der  Rei.-it>rtmK  «n  PniiHel- 
durf  nm  14,  .luiii  1881.  otmc 
ZeilbcaUmjnnng 


Von  Jet  Kheiuüfctien  T'rrf- 
vinzialverwaltnne  und  dr-r 
Gemeinde  Meldt'rioh 
am  1.  Juli  1892, 

7  Miu  1891  hezw. 
.,    8.  .lanuir  1802, 

auf  Zeit  und  zwar 
Mb 


Von  dem  liecurunirspraKi- 
denten    Xli    L)ii;<Ki-ld<'rr  :ini 
13.  AacDst  188S,  dauernd 


Von  dem  RegienineBprAnii- 
denten  xu  Dumeldorf 
^ra  1&  .lull  1880  bczw. 
.,   15.  Pcz.'nit.cr  1890, 
„    9.  .\jinl  ItlbU. 
^    ft.  Atii,u.-t  Itä3, 
dauernd 


Von   'liiii   !.'■  „'ii-ruiipipraei- 
denten  zu  Uuiweldorf  .im 
]8i  Jaaur  IM,  duernd 


u 


etwn 


2& 


33JS 


47.14 


33.5 
:Zahn'- 

rad- 
hahn) 
ISjSu.aO 
tAdhti- 
fion*- 


■I  Von  dan  Kocten  »Ind  lOOOOOO  H  durch  Aktien  and  400000  M  durch  ObllciUioneD  aofsebracht. 
)  tiM  Vntcraeimtm  ««II  in  eine  Altt<«nK««ltoehan  ttaiR«wMHiell  «"erden.  Aklienka|»liiil  1000»  M. 
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ÄRA 


a 

- 

1  *^ 

U 

]& 

14. 

KmKnikiiori 
dett 
(Iberhaues 

BMitatemittel 

I.ukonioUveo. 
«tektriaelic 
)lMdUiiMi.]>nht- 
■eile,  Pferde) 

It.jlrif»!-- 

li'M- 

Mn^ri'  u. 

tJüter- 
verhehr 

oder 
einer  der- 

Mlbcn) 

An- 

Koeten 
M 

Von  <ler(  nnflchlajfoinllmigen  Kosten 
»md  oder  werden  MU^ebraelit 

Koeten 
der 

y. 

Zelt 
der  B«Ui«bs- 

vom 
Unter- 
nehmer 
M 

dnret  Baflillf*« 

der 

Provliut 

M 

der 

Kreif'-' 
M 

von  des 

Inter- 

>i 

besirk  Düflseldurf.  tSvhlaM.; 
Pferd« 


anf  hMzernen 
iM4t»cbweUen 


LADgBchwellcn. 


theit»  eleeme 
<}uer!«ch  wellen. 

pchwellen 


RiüeiwctueneQ, 


ntOniXBcbienen 
Mf  Stctobettm« 


HHnumiwhe 
•tathtlHs« 
S^iliip^ll^iHidilMesi 


Fh.Tjix   I  .■/«•. 
V'i((r4Ml»<:lii«;nen 
Mf  rlxcrnen  (^ufr- 
(k:Ii  wellen 


Lokomotiven 


Lokomotivpn 
(aul  Imitier      I  '  1, 
von  «.'tw.'i  km 
tmicrli.iH)  iJer 
Rf,i.lt  (  rofcld 
flnilei  (lei  llptrieh 
mit  i'lrrdon  »latt) 

Pferde 


Elektrtoche 


RMttriMlM 


Lokomotiven 
and  elektrische 


Per- 
«onen- 
verkekr 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 
sonen 
verkehr 


Per 

s>Mir-n. 

verkehr 


Per- 


Per- 
eoneii- 


1400000') 


seoooo 


2300000 


900000 


1400000 


au  000 


Kl*  U'frilrri  i.'irrmi' :  n  Ih-  Knsti-r,  vi»ii 
der  t'nternehmerin  aOft^bracht 


1400000 


34.  lies,  laei 


72.  Juli  1883 

berw. 
16  Sept  1888 


9.  Mal  rm 

36.  Juli  \m 
«.  Sept.  1883 


1.  Juli  ISOi 


81  JnUiatB 


an  An«,  ita» 

Tbeitstnokt 
RüHen  bli  Baln- 
bof  AlteBCIHn, 

33.  Aug.  1BB& 


lOSOOO  X  l»i  Im  Jabr«  MO  aot  dit  HAlfte  vmiii«(«rl  worden,  m  da««  Jetrt  ngr  Hii  Beirar  von  8(0000  U  Akllcm  vorbanden  tei.  — 
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1.1 


c 

& 


BaMictiiimim  der  Kiaiobaiin 
vatm  Angibo  dw 

und  des  KndpunktiM 


Viv  Ucnchitdj^iing  i«i 
erthellt  von  w«Bi,  wann  und 
dauernd  oder  aarZeitf 


SifeaUiAmr 
nnd 

BelriebmiDlcnicbiner, 
Uauunternebmer 


»uf  auf 
clKf-  vor- 
riem  >  hAnde- 
Bahn-  nen 
korp«r  StratMtcn 
m  ni 


Spur- 
weite 


7. 

Oe 

wicht 
d*r 

Schie- 
nen 
für  -Im 
liinr 

Meter 


KegriernngH- 


(  ülni-irlie  Sira«i<enbabn. 
Ir^'ri-.jki    sich    Uber  das 

("ülniir  I  iismeindeijehict 
links-  uml  ii^.'hi^rheimüch, 
Miwi«  nb«r  die  Genieind«n 
BoBdoTf.  mikdiD  OBd  Kalk 


ZalinrwibiLhn  tob  KOnig»- 
wtaiMr  OMb  dmltaiidMBfelH 


Zahnradbahn  von  KOniiTH- 
«UiUir  ueb  dmFwtmlMrBv 


Bonner  Stra2iaenb»bn  juner- 
iMlb  der  Stadt 


BciiterliMlwrTluItwIiiKVM 
Rheinafef  M  KMar- 

I  dorligcn 
Oberpleis 
«Bd  Hermbwdi) 


Von  der  KoblencerBtraas« 
in  Boas  Uber  QodMberK 
nach  MeUttu 


Von  Krerlicn  nach  COln  mit 
Alisurvigiuitf  nach  dem 
OttWrtialHihota  BhnnJlBld 


AnadilBMbalui  tob  Ober- 
plola  nnob  Mermbadi 


Von  der  krinielichen  Reifie- 
rnn^r  r.u  Cfdn  am  16  M.u/ 
IVn .  b«xw.  dorn  l''Am.n- 
prAi^idpiitcD  il.iitrlbnt  am 
».  Juli  IS»,  auf  Zeit 


Von  der  Regierunir  m  Oln 
am        AueuKt  18BI,  ohne 
ficattmmuif  der  Huer 


Von  dem  RcßleriiiißBiirftsl- 
dentcn  KU  fölti  am  14  s<, 
Veralx^r  1888,  KunArliKl  nal 
U  Jahre  vni :  .  lii  ilich  des 
Wiiierruli« 

Vam  öbprbürgcrnipiBlcr  in 
im  .lahre   1880,  anf 
40  Jahre 


dMten  m  CAIn  um  Joli 

lB8a  und  21.  .\\»«m  UB3.  bis 
f  um  1.  8c)iUmitMr  UM 


Von  dem  Be^il'lu!l;^^i!ll:^l 
dimltm  in  L'üln  am  19.  Aupnst 
18*1,  auf  ao  .labro.  vprl.lnsert 
anf  40  ■l.'ihrc.  vom  22.  AUk'U^i 
IttU  ab  gttrvchuel 


Vi  ti  l  -t  i  KoitliMuniti'iiril.ii- 
dcnlen  m  <'<>hi  am  ü.  Juni 
to  tun)  'il.  Iiezvmljor 

um 


Von  den  Kegtmmgiipil«!- 
denien  m  Co  in  am  28.  Aug««! 
uaa,  dauernd 


Sociiii^  Hnon.vmo  de»  Tr*m- 

\^  ly!!.  ilo  (  otr/i^nc  tl'dlnlKCjlO 

StraisM;DbiUinKe««Uacliafl>  in 


Allceneioe    Lohal-  und 
SUiMOibalinKeMUachan  n 
BerilB 


I'eteraberger  Zahnradbahn- 
CCMUMhnltniK«Bl|i«teMr 


Konuii.in<liti;et«ell!<clintl 
Uonncr  SirnnHenbahn  H.ive- 
Ktadt. C'ontai;  «t  <'<>.  in  »tonn; 
llauuntcrnchmer: 
Havest.idt  und  Contag, 
Ue»rlenm(n*'>aumei''i«'r  zn 
UL-WilnerMlorf  bd  Berlla 

AkUenccwlIeehaA  HaiaMr- 


Uuimer  Slr.i)>i»enbahn  llave- 
stadt.  Contai;  X  Co.  in  llonn: 

H.iuuiit<>mehnier: 
HtfuiiTuntfi'linumeihter  H.ive- 
ütudl  und  Cuntog  in  lJU-Wil- 
nomdorr  bei  Berlin 


Eiui-nthunierin: 
'ieiiii'inilc  Knn-heii; 
li.iuunifrni'tiriicrin ; 
Finna  Uager  «k  Co.  zu  i'nln 


BrOlthaler  Elxenbabn-Aelien- 
Keaetlaehan  in  HeniMf 


«77S0 


uao  I 


1400 


4860 


um 


5927 


2713 


im 


1,436 


IJQOO 


1,000 


IjOOO 


0,7BO 


IjOOO 


1.433 
für  die 
(ifiterbabn 
Krei-hen 
KhrenfeM. 
1000 
(ur  die 
rors'Mien- 

bahn 
Frecken- 


Ver 

»chle- 

den. 


2IX» 


23 
und 
30 


184 


23.0 
und 


25.U 
(•••aw. 
34  J5 


IM 


•)  bliate  AnKabcn  beaiebcs  ekta  nur  auf  die  mer*t  jitenebuicte  oad  bctcit«  twüf  geateJlte  StfMke  bis  li«ist«c^ 
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a 

10. 

U. 

12. 

M. 

M. 

KotiHiruktion 

«In 
ObMiiini«« 

aetitefannlltel 

(l^kouioiivpfi, 
cU'klrlMOlK» 
M.vcliinon,  Dralil- 

(l'rr 
Honpn-  w. 
Ulltcr- 
verkclir 

siner  der- 
•elben) 

An- 

HCill.lCf- 

Ktwtcn 
» 

Von  den  axueUacnuMcra  Koten 
■iml  oilar  werden  apflpbraclit 

vom           durch  Beihilfen 
l  iiri  t                               von  ileti 
nehiner     l'rovinx    Krul««  eaaeiitni 
N      !     M     j    II     i  M 

Kosten 
der 
Aosflihnuic 

N 

Zoit 
der  Uelrieb»- 
erttitinnf 

B    z  i  r  k  C  ö  t  n. 

KcnL  I)«iMrba, 
Umimnu»  -  SSwIl- 
Ung.  HMimami' 
OlackmiwItiPCllaB- 

«i>1il«nen. 

Per- 
vetkelir 

En  tM  eliBintllake  Kot«  von  dar 
Unternelinartn  «illrebradit 

j 

Vom  201  Mal 
1S77  nacb  nnd 
nMhblBM.No- 

vcmber  1879 

nyaiviit  m<:i  /ihn 
.•"tange 

l.olcamatjvFn 

\'ct 

■•■lU'Jll 

verkehr, 
neben- 
licr  nuc'li 
geringer 
Uttter- 

363  OOO 
• 

363000          .            .      '  . 

\ 

etwa  eOOOOO 

1&  Juu  laoa 

mit  hMMrmB 

QiMncliwcUMi 
niid  «tiiAr  Zahn- 

uOBiulHJiiven 

800000 

i 

S13803 

1.  Mal  IM 

ikhoUerhctt 

IVr 
SMiirti 

verllehr 

l->  ^intl  «iUttiHllii-bc  KustüH  vufl  dvii 
Sl|t«>ntbnneni  mltoebraeht  worilen 

1 

375  un 

19.  April  la»! 

liiciicii  ;iOl 
«klifiien  Hunt- 
'  ach  weilen 

Lokom«>tiv«>n 
• 

1«*«;». 

TW  ODO 

TCOOOO    '  . 

9»  okt  im  1 
fardmOiutr- 

verkdir, 
1.  April  un 
fltrdni  Per- 

VlgaolMUcnMi 
iiitt«lMni«n<tMr- 

iU*1feW*llMh  imil 

PhOnlK'lMUMi» 
•ehl«Mii 

LokmuoUvon 

mm 

• 

MSSOO                    ,     '  . 

1 

! 
1 

'  i 

i 

msoa 

32.  Hat  lau 
fltidleBtnck« 
Bonn^Onlen. 
hwt,  LApltt 
1068  tht  die 

Strecke 
Uode:«bere- 
Hektom 

H:irtwKOi-  un<l 

LokouMMlvcn 

l'er 
;«ineii- 

UD(1 

unter 
verkehr 
auf  der 

limt!.  iiur 
UUU-r 
verkelir 
auf  der 
Utttet- 
Min 

700 ODO 

700000           .  ... 
(Villi  der  1 

El^■e»  1 
lliuiiierlii) 

1 

1  1 
1 

1 

1  ' 

WOOD 

13.  Nov.  1833 
von  l-'reclit'n 
nacii 
Uudeiitlut 

fiMMDtr  8taU> 
«dyana«  tat 

dehcnm  <)Mrw 
•ohwolleB 

IiPlmnoUTen 

Oftter 
verii«lir 

SO  000 

1 

9OO0O  , 

! 
1 

baAherratli. 
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L 

4. 

5. 

7. 

1 

BtwicliminK  tl<''  K  <  iijl<;iliii 
nnt«r  AdkaUo  Usü 

Diid  dM  Ead|MiBkt«it 

Di«  Oaochfliigmt  l>t 
4aMerad  oder  miif  JMi! 

SIctntlilkiMr 

BairMMulemalnier, 
UHiuiWnitkitt«r 

davon 

«uf  Mf 
elge-  TOI« 
nem  band«- 
Bahn*  ntn 
korpcr  StrasMD 
»    >  )■ 

Hpur- 
vilte 

■ 

Ue- 

.'..•r 

nt  du 

Uuf- 
Meter 

PteidcbäbR  m  Trier 


iStraxFenlialiii    IIhIIikii;  Hx. 
J  otiann- JlaUU  it— Bar  back 
— Loniaaiitlial 


Von 


Trier  a»  a.  V«feai)ier 


Von  <l<'iii  K«'i;l«TUii^B|irAt>i- 
denlaa  KU  Trier  am  &  Jniij 
lM>.wif  40  Jahre 


KawleltieeeUtetaalt 
babn  Trfcr-Stcincraawar 
Co."  n  Trier 


Licwlbt'han  fiir  SlriKiseii- 
balineii  im  8anrllial<>. 
AktieiiffexelUcliafl  ifu 
8t.  Johann  •} 


ResiervMira 

I  4aoD      ino  ai 


VMM 


IS» 


Regiervnif» 


KUhmur  omI  Bnitiebelder 


StreekeB: 

1.  HaDBemannpUtE- Haaren. 

&  SUumbnumen-Forat 
besw.  Botho  Brd«, 

3    ltiirti*i'hfiil— Slrumga-itie 
l>ezw.Z(>oli»cl*chiM  U.itliTi 

4.  llurtjsrheld  — Liiuylintr. 

C.  PrankeDberii -HtK-ti- 


d.  Zoolocfaeher  Uarten- 
VmI« 


Dainpfs(ias^.iiii>;iliii  [hl II-II 
Birkeodorf 


Von  dl 

13  April  INO,  auf  «Jihre, 
verlugiart  nfl?  Jabre. 
Von  derSt<Mi|.BinMhcfdaa 
13.  .\prU  IM,  aaf  36  Jahr«. 

Von  der  Pollcetdirdttion  an 

A  u  hffti  .IUI  4  S<'plen)ln'r 
1880,  auf  36  .Inhre. 
Von  der  l'rovinnlalverwal- 
tUDK  Aiu  2.  Juli  lä83,  auf 
36  Jahr» 

Von  der  Stadt  Aaebi>n  am 
a&  September  im.  v(>n  dir 
rolbc«idir(>ktiou  il».s«lb«t  am 

9  .\prll  IBSB,  auf  46  .l.ilire. 

\<>n  der  ProvInzialTcrwal- 
tung  nm  2  .lanuar  1888,  auf 

4S  .liihre.  von  il«r  HoU&o- 

diacbtüi  U<i4ii(!ruDC  au 
».Oktober  laatb  auf«  Jahn 

Vinn  hVgjf<riin^-^l>r&Hiiji>nl>>ii 
xn  Aachen  am  2.  I>ec«tnber 
IBU.  aaf  49  Jahre 


Aachener  und  Bnrteeheider 
PltideeteentahBgcaellM'halt*) 


iMiren«  I)iiiiiiifKir»iw«M\liÄlin- 
AktieageiteUacluftsu  Daren') 


13360 


21S8. 

JlUf 

ttvm- 
deni 
Terrain 
S  «0 


IJÜOO 


16 


19M 


•)  Die  Ue<ellKt-han  bat  .-^ich  de«i  Ur^iimuiangvii  de«  Ue»eizc«  vom  sa  Juli  1882  uniervorfcn.  —  *)  Di«  in  S|MUta  13  geoannr« 
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m 


Kon^tnlkUml 
OberbtM« 


Itctript'MnIltcl 
(Lokomotiven. 
«I«lrtr(w1i« 

>laxc)iini-n  I'ruhl- 
•eile.  Fferdo) 


10. 

Hi"(rie'hs. 

r,«i"rk 
(IVi 
Minen-  u. 

<i(ili-r- 
VPiUrhr 

flnur  der- 
aelliMi) 


II. 
Koirtcn 


12. 

Von  dm  ui>clilag«inAmig«a  Ko«t«n 
«M  «dar  mnton  aureatinelii 

!      dHreh  Baiiilfren 


der 


von  den 


•     M     I    M    I  M 


KoKlen 
der 
AiiftAlinmc 

M 


M. 


Zeil 
der  Batrieba* 
eraihus 


beslrk  Trier. 


b(  Jiji"i'jn  ■■■l.r.r  i'i 
!»t)ntle)  LTi  '  i.t'-r 
bau,  Fbönis- 
Profll 

EiiiUtelligeii 
^vtem  (ohne 
Qaer*  und  Lang- 
»chw«tieo)  mit 
KiÜetiacliieae» 
PhMJX'rrotl 


B4nreti*lbaeli|«Mi 


Per- 
«onen- 
terkekr 


Per- 

isonen- 
Terkehr, 
dain- 

nncb 
UOt«r- 


300000 


aooooo 


T«OM 


27.  JhU  im 


4.N<nrlir.UM 


b«sirk  A*«li«n. 

Stahl:  <  ittrn^Q  auf  Flarde 

llölMcrncii  L.tng- 
echwellen 


-1  ihlM:hi<_Ti>jn  Ulli 
eisemea  Q,net- 


StahlFchienen  sHf 
suhl- 


Lokomotiven 


Per- 
sonen- 
verkekr 


(iatcr- 
verkebr, 

dem- 

.TUch 
Per- 
eoaen- 


740000 


IttKO 


7W000 


106502 


11 0» 


■  ttttIO 


740000 


THOO 


IBS  802') 


a&  !>«£.  1880 
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Einrjtilitanjr  der  Betriebsvenraltnii};'  einer  KIciobahn. 


Vorschläge  tTir  dir  Kinrichtiing:  der  Be- 
triebsverwaltung einer  Kieinbahn. 
Vom 

IL  Jacobi, 
B«Bi«nwB<-  vmi  BannUi,  Ull^M  de«  B«MehMHntw 


IlMiiiovcr^TaMel  In  CaMsL 


10.  Tarife. 


Nach  §  14  des  Gesetzes  über  Klein- 
bahnon  steht  dem  Unternehmer  die  Fest- 
stellung der  Beförderungsprelae  innerhalb 
eines  bei  der  Genoliini;,Ming  festzusetzenden 
Zeitraumes  vom  mindestens  ö  Jahren 
frei.  DoB  alsdann  der  Behörde  zustehende 
Kerht  drr  Gnichmigung  der  Berördcruiigs- 
preiäü  erstreckt  sich  lediglich  auf  den 
HOebstbetra^r  derselben.  Es  tollen  jedoeh, 
wie  ifchon  früher  gesagt  ist,  die  BeflJrde- 
rungsspreise  öffentlich  bekannt  gem«cl>t 
und  in  den  Wartehallen  und  Giiterrliuujen 
ausgehängt  werden. 

Die  Feststellung:  de-  Tarifs  ist  nun  einer 
der  am  tiefsten  das  ganze  Unternehmen 
b^influssenden  Punkte,  da  von  den  naeh 
ihm  zu  erwartenden  Einnahmen  die  Ver- 
zinsung des  aufgewendeten  Anlagekapitals 
abhängt.  Innerhalb  d«r  ersten  fünf  Be- 
triebsjahre wird  sich  aneh  wohl,  wie  der 
Gesetzgeber  voraussetzt,  ergeben  haben, 
ob  bei  der  ersten  Feststellung  der  J3fför- 
derungspreise  Mlssgrlffe  vorgekommen 
sind;  bei  df>m  rinrh  AMnuf  dieser  Zeit  der 
Behörde  vorzulegenden  Genubmigungsan- 
trsge  auf  Festsetzung  des  Höehstbetrages 
wird  dir  Bahnverwaltung  den  finanziellen 
Erfolg  ihrer  Preisstellung  wolil  schon  über- 
sehen können.  Da  nicht  nur  aut  angemes- 
sene Verzinsung,  sondent  auch  auf  Tilgung 
des  Anlaf,nkaf)i^ds  Rüikpicht  genommen 
werden  soll,  so  ist  den  Kleinbahnen  in  der 
Feststellung  ihrer  Preissütse  slemlleh  tteie 
lland  ^•^elassen.  docli  ui  rdcn  sie  mit  den- 
selben nicht  gar  hoch  hinaufgehen  dürfen. 

Es  Ist  ntmlieh  im  Personenverkehr  der 
Wtiti  €\\ « 1  b  des  Fassgltngers  und  im  Güter 
verkehr  der  des-  T^ft^twagcns  zn  bt  k.'t)ii|.fen. 

Wenn  ein  einigcrmassen  lolmender 
Personenverkehr  sieh  entwickelD  soll,  so 
nmss  der  Falirprcis  so  niedrig  gestellt 
werden,  dass  die  Benutzung  der  Kleinbalm- 
zUge  einen  nennenswerthen  Vortheil  gegen- 
über cler  Wahl  des  Fussweges  bietet.  Die 
NornmIsUtzc  der  preussisehen  Staatshalmen 
sind  hierfür  zu  hoch,  weil  die  Schncliigkeil 
der  Beförderung  wcgfiillt:  wenn  ein  Land- 
mann fUr  15  km  Eisenbahnfahrt  in  1  Stunde 

1)  Siehe  Heft  «,  &  886. 


CO  Pf.  sahlen  soll,  so  wBhlt  er  wahrschein- 
lich Heber  die  LaJidstrasse  und  macht  df-n 
Wog   ohne  Kosten  in  3  —  37,  Stunden 

zu  Fuss. 

Die  Fahrpreise  mlissen  also  so  gestellt 

sein,  dass  ein  Fussgünger  wenigstens  für 
einen  Weg,  wenn  er  Hin-  und  Rückweg 
tu  machen  hat,  die  Beförderung  in  der 
Eisenbahn  vorzieht,  also  ergiebt  sich,  dass 
dUH;  Fahrgeld  erheblich  niedriger  als  die 
Normalpreise  der  Staatsbahnen  sein  mtiss. 
Wenn  hier  für  das  Kilometer  in  III.  Klasse 
=  1  Pf.  <4cn'(  hn»  i  werden,  so  kann  die 
Kleinbahn  niciu  mehr  als  etwa  3  Pf.  an- 
setEen  mit  angemessener  Abrundung  auf 
volle  Zehnpfennige. 

Es  ergiebt  sich  demnaeh  eine  Abstufung 
etwa  folgender  Art: 

bis  8  km  10  Pf      von  16-20  km  eo  Pf 

von  8—  6  „  20  .,  !        20-23  ,.  70 
,.   6-10  „  •»  ,.  „   25^-27      SO  „ 

„  10-13  „  40  „   27-30  „  90  „ 

„  18-16  t,  80  „  I 

Diese  Sltse  sind  das  Doppelte  der 

Miliiärfahrpreise  der  Staatseisenbahnen,  ob 
sie  abei'  den  VerbtUtnissen  der  Kleinbahn 
in  jedem  Fall  entsprechen,  und  bei  ihrw 

Anwendung  ein  anjjeme.-scner  Personen- 
verkehr sieh  entwickeln  wird,  uuiss  die  Er- 
fahrung der  ersten  ö  Jalire  des  Betriebes 
lehren. 

Ermltssi^'^un^f  n  -^vin!  die  Balinverwal- 
tung  für  .solche  Persoueu,  die  die  Bahn 
regelmässig  benutsen  wollen,  gern  zuge- 
stehen, al.so  ArbeiUTWochenkarten,  Zeit- 
karten und  Schülerkarten  ausgeben,  deren 
Einführung  um  so  weniger  bedenklich  er- 
scheint, als  die  Inhaber  dieser  Karten  sehr 
bald  pei"sönlich  bekannt  sein  werden,  so 
dasb  eine  missbräuchliche  Benutzung  nicht 
SU  befOrchten  steht. 

Für  Gepäck  wird  in  der  Regel,  sofern 
OS  auf  Qepäckscfaein  abgefertigt  wird,  die 
volle  Gebflhr  erhoben,  die  hfther  BeinkAim,als 
die  der  }>reussischcn  Staatsbahnen.  Frdge- 
päck  wird  Tiiclit  (jrowährt.weil  dieses  die  ohne- 
hin engen  W  agenräume  der  Klciubahnwagen 
ohne  EntsehidiguBg  füllen  wfirde;  nur  für 

den  Markt\  ''rk<  fir  ist,  wie  oben  lUispenUiri, 
eine  Ermässigung  insofern  in  Aussicht  zu 
nehmen,  als  an  jedem  Korb  oder  jeder  Kiepe 
eine  Blechniarke  für  10  Pf  befestigt  wird, 
n-ubei  vorausgesetzt  ist,  dass  die  Träger 
dieser  Lasten  sie  selbst  in  den  Packwagen 
setzen  und  von  dort  wieder  gegen  Rück- 
gabe der  ihnen  für  die  Ik-ifvrderung  einge- 
händigten Niunmer  abholen.  Sollte  dio 
Einrichtong  einer  Polsterklasse  in  den 
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KlehibaUnwagcn  Jingczeigt  etücheiuen,  so 
können  für  der«D  Benutsang;  die  doppelten 

SäUze  f-rhohpfi  worrlfMi,  floch  wird  dl«*  Mnlm- 
verwHltang  hierzu  crät  übeirgelieu,  wenn 
ein  sicheres  Poblllcnm  fUr  diese  Wagen- 
abtheil ang<.ni  vorhanden  ist. 

Je  nach  der  Lage  der  Bahn  ist  Much 
zu  beurtheilen,  ob  an  gewissen  Tage»  und 
n«eh  gewissen  Vergniigungsf^nnkton  er- 
massigte  Hin-  urul  HiickfahrkartcTi  aTi?:^ti- 
geben  sind,  während  sonst  Rückfahrkarten 
im  allgemeinen  nicht  znr  ElnfUbrang  ge- 
langen sollen:  auch  hierüber  wi nliii  die 
Erfaiirungen  der  ersten  Bcuiebtyahre 
massgebend  sein. 

[in  (iuterverkebr  ist  der  Wettbewerb 
il-  s  Frachtwagens  zu  fiberwinden.  Nininit 
man  au,  dasä  ein  Paar  i'fcrdc  40Ü0  kg 
(80  Zentner)  sieben  können  und  eine  Ent- 
fernung von  K  km  in  einem  T^gc  zweimal 
leer  und  ZAx  cimal  mit  Last  zurücklegen,  ao 
haben  sie  an  einem  Tage  8000  kg  8  km 
wf-i(  in  fordert.  Kostet  nun  ein  Paar  Pferde 
tJigiich  2f)  M,  so  entstellen  für  je  luO  kg, 

,  .  ,  ,  „  f  ,       .  ,      20  Mark 

die  1  km  weit  zu  fahren  sind.  =    qq  g  ~ 

rund  3  Pf  Kosten.  Diesen  Satz  muss  die 
Kleinbahn  unterbieten,  soferu  sie  darauf 
hoifen  will,  von  den  Interessenten  snr  Be- 
förderung ihr(  f  niitor  vcrwondft  zn  wfrden, 
da  andernfalls  die.se  ihre  Fuhrwerke  be- 
halten nnd  «nr  Abholung  der  Gttter  nach  der 
Anschlussstation  der  Hauptbahn  schicken 
werden. 

Da  die  Kleinbahn  ein  ▼ollstftndig  ab- 

geschlo!-8cnts  Verkehrsgebiet  umfasst  und 
durch  ihre  Tarife  bei  der  Lrriingcn  Aus- 
dehnuag  ihres  Netzes  auf  Hebung  oder 
Mindernng  tioes  Industrtosweiges  nicht  ein- 
wirken knnTi.  hii'r.-iiif  vi(-!ni<^hr  die  Konkur- 
renz uud  äoustige  Vcrhültuissu  das  Welt- 
verkehrs ElnflnsB  haben,  so  kann  sie  an 
eine  weiter  gehende  Tarif^olitik  nicht 
denken,  sondern  muss  allein  die  Krage  zur 
Richtschnur  nehmeu,  wie  sie  auf  ihren  Linien 
den  Versendern  den  Bezug  und  Versand 
ihrer  Tillter  billiger  niaclicii  k  utn,  als  er 
bisher  war.  Die  Kleiubahu  wird  daher  das 
Klassensystem  der  Hauptbahnen  fUr  die 
Einreihung  der  Güter  in  hoch-  und  niinder- 
wertbige  Güterklassen  nicht  einfUhrt.-n, 
sondern  sich  einfoch  anf  die  Unterscheidung 
besehrftnken :  Stttckgüt  e  r  un  d  Wagen  1  ad  u  n  gs- 
güter,  welche  entweder  iji  bedeckten  L>der 
)u  offenen  W'agen  zu  befördern  sind,  da- 
neben Sfttse  für  Vieh-,  Holz-  und  Mbnllebe 
Sendungen,  die  bcsondt  i  ij  Wagen  vcrlrmp^cn. 

Da  die  Verhältni&se  der  einzelnen 
Bahnen  ausserordentlich  verschieden  sind, 


SU  können  bestimmte  SHtze  für  die  Tariil- 
rung  der  einzelnen  Güterklassen  nicht  wohl 
vorgpf=f'h!ficr'^n  werden.  H.s  wird  jedoch  die 
bei  den  Hauptbahueu  übliche  besondere 
Festsetzung  der  Gebühren  als  StreckensStze 
und  als  AljfertigungsgebUhren  ebenfalls 
angenommen  werden  müssen,  da  allein 
diese  Art  der  Berechnung  der  elnselnen 
TarlfsKtze  zwischen  den  einzelnen  Stationen 
zu  einer  angemessenen  Abstufung  fülui. 
Ob  die  Abfertigungsgebühr  in  der  'l'urif- 
%abeUe  nach  100  kg  einznsetBen  ist,  oder 
oll  .sie  für  jeden  abgefertigten  Wngen  eine 
feste  sein  soll,  ist  ebenfalls  der  Erwägung 
nach  den  besonderen  Verhttltnissen  Jeder 
einzelnen  Bahn  zu  überlassen.  Hierher 
hört  auch  die  in  mnnchen  P'ttllen  nöthigc 
Cnlerscheiduug  in  der  Preisstellung,  je  nach- 
dem das  Gut  bergauf  oder  bergab  be- 
fördert wird,  lind  die  Berücksichtigung  des 
Uuislaudes ,  ob  die  Kleinbabnwageu  ein 
grosseres  oder  geringeres  Ladegewicht 
li.ilu  ii,  iL'i  iK-iAlifi  rtii^ung  mehrerer  kleiiiorer 
Wagen  eine  höhere  Abfcrtigougsgebübr  21U' 
Erhebung  kibne,  als  bei  wenigen  und  gros- 
seren Wagen.  Zu  berücksichtigen  ist  ferner, 
djiiäe  sMmTntliehf>  .uif  T!?tuptbahnwageii  in 
Wageuladungsfraclit  ankommenden  Massen- 
güter In  Kleinbahnwagen  umgeladen  werden 
müssen,  und  wenn  nnch  ("raladekosten, 
wie,  oben  ausgeführt  wurde,  nur  1  M  bis 
1,50  M  fSr  Uassengttter  —  z.  B.  Kohlen  — 
betragen,  so  vertheut  rl  di«  s  doch  die  Fracht 
schon  um  50  bis  75  Pf  für  den  Wagcu,  die 
die  Kleinbahn  bei  Herstellung  ihrer  Tarife 
als  Unkosten  des  Empfängers  «bsiehen 
musj!.  \ach  unserer  Annahnte  soll  das 
Umladen  auf  dem  Auschlussbahuhof  von 
dem  dort  angestellten  Gttteragenten  der 
Kleinbahn  Hlr  soino  eigr^Tic  Rechnung  gegen 
eine  vorzuschreibende  Gebülir  ausgeführt 
werden,  es  muss  jedoch  den  Empfängern 
freigestellt  wcrtltn.  dies  auch  selbst  zu  be- 
sorgen, und  ihre  Wagen  sowohl  auf  der 
Hauptbahn  als  auch  auf  der  Kleinbahn 
selbst  Abzufertigen.  FUr  die  nach  dem  fünf- 
ten Betrit'lts.ialire  vorbehalteue  Festsetzung 
des  Höühstbetragcs  der  Üeförderungspreise 
seitens  der  die  Oenehmigting  erthcflenden 
Behörde  und  für  die  ^odann  in  Zeiträumen 
von  ii  Jahren  vorzunehiueude  erneute 
Prüfung  nnd  Feststellung  muss  die  Klein« 
bahn  mit  ausreichendem  statistisciien  Mate- 
rial über  ihren  Verkehr  und  über  die  dar- 
aus erzielten  Einnahmen  ausgerüstet  sein. 
Es  ist  also  von  Anfang  an  eine  ttbersicht- 
liclir  /.u<;innn(  ijpt<^lluiig  der  llaupttransport- 
güter  anzulegen,  aus  der  sich  sodann  er- 
giebt,  ob  fttr  gewisse  oft  vorkommende 
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uixl  loicht  /.u  beliuiulchulc  Artikel  eriuäs- 
sigte  Satze,  entsprechend  den  Att»nabnie- 
tarifen  «kr  Hauptbahnen»  ^r^w&brt  werden 
iinisscii.  So  wird  x.  B.  ein  Steinbruch,  welelicr 
seine  Proiluktf  Uber  ili«-  Kl«;inhahn  vcr- 
Bcliicken  will,  besonder«  ItcriickdichtlgunK 
Verlangen,  doch  inüssien  die  Sät2(>  wicder- 
uiii  HO  eingerichtet  seiu  (uacli  §  21  des  Ge- 
setns),  dase  die  BefttrdemnKapreiBe  Jeder- 
mann zu  ^iit''  kiiinmcii,  il(  r  liie  gleichen 
BedinKUfigen  erfüllt.  Uicrnacb  crgiebt  sich 
als  Mittel,  um  beiden  Ansprächen  zu  ge- 
nügen, ilass  die  Kleinbahn  für  die  Verla- 
dung einer  bestimmten  grüs.seren  Anzahl 
von  Wagen  über  ihre  Linie  einen  Nachläse 
an  Frachtkosten  gleich  von  vornherein  in 
iliriMi  ht'kaiHit  jreniiiehteii  Tarif  aufnimmt, 
dessen  Uöhe  ihren  uUgeutelnen  Belnebsver- 
haitnissen  entsprechend  Pcstznsetzcn  ist. 
Dieser  Naehlass  wird  er»t  aubgezahlt,  wenn 
die  bestimmte  Wagenanzahl  wirklich  ge- 
laufen ist,  wie  ebenfalls  in  den  Beförde- 
mngsbedingungcn  vorzuBcbreiben  ist. 

Es  ist  aus  vorstehenden  Ausführungen 
eräichrlieh,  da^6  die  Bestimmung  der  Bc- 
ftirdeningspreise  eine  nnansgesetzte  Auf- 
merksamkeit der  KI»  Iiib:ilni\ ei  w.iUung  er- 
fordert, und  e«  wird  eine  Uauptaufgabe 
des  Bahnverwalters  sein,  die  Yerkehrsbe- 
wegmg  anf  der  Strecke  mit  Aufmerk^^am- 
keit  zu  Verfolgen.  Die  der  Behörde  einzu- 
reichenden Vorschläge  wird  die  Zeutral- 
verwaltung  vorher  prafen  und  dazu  sein 
und  des  Syndikus  Ontaehten  einzuholen 
haben. 

11.  Elats.schema  und  Fornuilare. 

Die  nöthigen  Fahrkarten,  Formulare 
und  gonstigen  Drucksaehen  betehaftt  sich 
die  Kleinlialm  hei  einem  Buchdrucker  am  Ort 
(b-fiSitzes  des  Bjdin  verwatti  1- :  ilci  selbe  Buch- 
drucker kann  auch  luistruktionen,  F/dirbe- 
rlehtformulare,  Meilenbacher  der  Fahrbeam- 
t'  i;.  ilie  Kasseiil'iU  l.rr  nn<!  f)ie  Bücher  tier 
Agenten her.^tellen.  Ein  Furmularverzeicbniss 
muss  angelegt  werden,  nach  dessen Nnmmera 
die  NcubeMteliung  (  ilol^'i:  die  Verwaltung 
der  Formular«!  und  Drucksachen  besorpf 
der  Buchhalter,  der  auch  das  Fonuular- 
magazin  zu  beanflsiehtigen  hat.  Sollten  für 
K Irinbahnen  gleiehmJissige  Formulare  vor- 
gt  schrieben  werden  —  entweder  dui'cb  die 
Anfslchtsbehörde  oder  durch  eine  Vereini- 
gung mehrerer  Kleinbahnen  .  so  würde 
eitif  gemeinsame  Bezugsquelle  hierffir  ein- 
zurichten f<ich  entpfehlcn. 

Dasb  eine  sparsame  Verwendung  der 
Drucksachen  getibt  wird,  ist  l>ei  den  ein- 
fachen Verhältui&sen  der  Kleinbahn  leicht 


zu  beaufäichtigen,  t.'ine  2U  bestimmten  Ter- 
minen einznreiehendeFormnIar-Verlangiiste 

erscheint  nicht  nöthig. 

Auch  eine  Uberuiehtlich  geordnete  Regi- 
stratur im  gemeinschaftlichen  Dienstraum  cles 
Bahnvi-rwalters  und  des  Buchhalters  ist  ein 
Bedürfnis«;  in  (iii  spr  werden  auch  dir-  von 
dem  Bahnmeister  besonders  zu  bearbciten- 
:  den  Akten  enthalten  sein,  so  dass  auch 
dieser  kein  tn  -onderCB  Bür<  au  erdfiU  Orosse 
Aufmerk&juukcit  ist,  wie  Uberall,  den  Per- 
sonalakten und  Kasseitbflchem  zuzuwenden, 
welche  liesoniiers  gelagert  und  bei  aus- 
i>recheudem  Feoer  zuerst  gerettet  werden 
müsiien. 

Fttr  die  etatsmllssigen  Becriebsaiisgabeii, 

deren  Nachweis  bei  d- m  Kapitel  „Kaseen- 
verwaltung"  alt»  wichtig  bezeichnet  worden 
'  ist.  ist  ein  eigenes  Buch  vorgesehen,  um 

daraus  <lie  voraussichtlich  öfters  verlangten 
statistischen  Angabcnmachcn  zu  können, ohne 
dass  es  erforderlich  ist,  in  jedem  einzelnen 
Falle  grössere  Ausrechnungen  vorzunehmen. 
Das  Etatsschema  schliesst  »ich  am  besten 
^  dem  der  >Staatsbahueu  au,  und  zwar  werden 
I  die  Tittd  daraus  entnommen  ohne  die 
weitere  Theilung  in  rositi"iir!i  und  T''nter- 
positionen.   Das  Schema  kajiu  aUo  lauten: 

L  Einuahmcn: 
I     Tit.  1  aus  dem  Personen-,  Gepäck-  und 

Viehverkehr. 
„   2  aus  dem  Güterverkehr. 
„   ;{  aus  Nebenerträge a. 

;  II.  Ausgaben: 

A.  Persönliche  Kosten. 
Tit.  1.  Gehaller  der  Beamten  und  Woh- 
nungsgcldzusch  Uäsc. 
I       „  2.  Reisekosten,  Kommandogelder, 
F.ihr-  und  Xacht^'clder  u.  s.  w.  der 
Beamten  und  Hilfsbeamten. 
.,  3,  Lohne  der  Arbeiter. 
I       „  4.  Unteratfitzungen  und  Bemoiierar 

'  tionen. 

B.  Sächliche  Kosten. 
Tit.  5.  Bflrcaubedtirfhisse,  Heizung,  Er- 
leuchtung u.  s.  w. 
„  fj.  Steuern,  Abgaben  und  öfi'eutliche 
I  Ltasten. 

„  7.  Ersatzleistnngen  und  Entsebidi- 
I  t,'ungen. 

I        „  8.  Sächliche  Kosten  der  Unterhaltung 
der  Bahnanlagen. 

„  9.  S.'ichliehi-  Küsten  dci  Züge  und 
1  Feueruugematerial  der  Maschinen. 

I        „  10.  Sachliche  Kosten  der  Betriebs- 

I  mittel. 

I  M  11.  Kosten  der  Benutzung  fremder 
[  Bahnanlagen  und  Betriebemitte]. 
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Die    Botriebsrechniuig    entbült  also 

14  Titel,  davon  3  für  Einnahmen  und 
11  für  Ausgaben,  d^izu  kuinnit  die  Kecli- 
nung  des  Erneuerungsfouds  für  Beäclial- 
fang  von  neuen  Oberbaumateriallen  vnd 
Brsatztheiten  der  Mas^cliimn  ntul  Watifpii 
Weichen,  Kusselu,  Feuerkisten,  Rüdern  u.s.  w. 
nach  HasBgi&be  der  hierfDr  sa  erlassenden 
Bestimmungen.  Ebenso  ist  eine  Alin  cli- 
nung  des  Koscrvefonds  und,  wenn  ein  Bau- 
funds vorbanden  ist,  eine  Abreobnung  des 
Baut I Hills  der  Bctricl>srecbnang  beizulegen. 
J>ie  Unterlagen  fUr  die  EtatsveranschJagung 
luUbfien  natUrlicli  genauer  seiu,  ah  die 
blossen  Tilelttbwsebriflten  ergeben;  nach 


zu  beaufsichtigen  bat.    Da  die  ZuggC' 

seil  windigkeit  gering  ist,  wird  auch  die 
Bahnanterhaltung  niclit  selir  erhebliche 
Kosten  verursacheu;  innuerhiu  uuss  sie  so 
geleitet  werden,  dass  die  SieherlH^»  der 
PufirtPTi  <2:o\vMhHci«tet  ist.  Um  die  Bahn- 
strecken genügend  revidiren  zu  können, 
erhttlt  der  Bahnmeister  ein  Veloeiped,  dane- 
ben werden  ihm  öftere  Fahrten  auf  der  Loko- 
motive zur  Pflicht  gemacht;  fflr  die  Unter- 
lialtung  und  Beanfsichtiguti^^  der  Befesti- 
gongamittel  des  Oberbaues  milüsen  iIh  r 
ausserdem  nocii  Stt  «'ckenwärter  die  Bahn- 
strecke cutlang  gehen,  welche  zugleich  lose 
gewordenen  Tbeiten  nachhelfen.  Wenn 


ini^i'Ti  .Tahn-n  worden  zwar  Erfahriirif^s-    jede  Stitnkt' oiiiiiial  an  einem  Tage  hrs'atig'pn 


Sätze  Uber  die  Hübe  der  Beträge,  die  auf 
die  einzelnen  Posten  entfaUen,  zu  Qebote 

stehen,  doch  ist  immerhin  eine  genaue 
Veranschlagung  zu  empfehlen.  Auch  ist 
dein  Bahnverwalier,  der  für  die  lunehal- 
tang  des  Etats  verantwortlich  ist,  ein  ge- 
nauer Etfttsvorati^chlag'  eine  wiüknminene 
Hilfe  bei  seiner  Arbeit^  namentlich  müssen 
die  einzelnen  Beamtenstelien  anfgeffihrt, 
die  Anzahl  der  Arlu  iter  l»i  stimmt  sein,  für 
den  Verbraucli  tiu  Materialien  z.  B.  Kohlen 
die  «nsonehmettden  Mengen  ermittelt,  kurz: 
•die  Vonkrsätze  so  ^t  nau  'jinge.stellt  wer- 
den, dasb  die  im  Laufe  d<  s  Ftatsj  ihres 
liierin  sich  ergebenden  Aenüt  rungen  bei 
Anfetdlung  des  neuen  Etats  bertteksichtigt 
wiTdfn  kßnnen,  <lamit  nicht  beliebige  Sum- 
men gegritl'eu  werden  müssen. 

üeber  die  Fahr-,  Stunden-  oder  Meilen- 
gelder der  Fahrbeamten  muss  eine  kurze 
Dienstanweisung  ausgearbeitet  werden, 
deren  Sätze  den  örtlichen  l'reiscn  sich  un- 
schlicssen,  ebenso  eine  Vorschrift  über 
Keisekosten  nnd  Kominnndogelder;  für 
die  Bcamteu  des  äusseren  Dienstes  müssen 
Dienstplitne  gemacht  werden,  nach  denen 
ihnen  angemessene  liuhepanscii  und  Ver 
tretttugen  l^e willigt  werden,  füi'  welche 
ebenfolls  im  Etat  Vorsorge  za  trelfen  ist 
Da  die  Zahl  der  Betheiligten  nur  gering  ist, 
so  werden  die  Summen  nicht  Iioch  nnd 
ihre  Begründung  leicht  sein;  in  der  Hand 
des  Baharerwalteis  liegt  es,  sie  angemessen 
festzusetzen  und  den  f^anzf  n  l"!taT  so  ein- 
zurichten, dass  er  mit  den  wirklichen  Aus- 
gaben im  ganzen  Übereinstimmt. 

12.  Babuuuterhaituag  und 
Materlalienver  waltung. 

Die  Bahnnnterhaltnng,  die  Mauu-Iallen- 
und  Inventnrienvcrwnltung  ist  Sache  des 
Bahnmeisters,  der  auch  diu  Balmbewachuiig, 
d«D  Balmwirter*  imd  Wetchenstellerdienat 


wird,  wird  im  allgemeinen  die  Bewachung 
genügen,  gefährdete  Steilen  miisaon  natllr- 
lich  öfter  untersucht  werden.  Die  Strecken- 
begchun;ren  werden  mit  den  Weichenbedie- 
uungeii  iini  den  einzelnen  Ualtestellen  in 
Vwbindnng  gebracht  derart,  dass  bei 
.\tiknnft  'li'r  Zü^ife  auf  «,''ewissfn  Funkten 
die  Wärter  anwesend  sein  müssen,  um  die 
Weichen  zu  be<lienen,  worauf  sie  in  den 
Zwischenzeiten  die  I/nie  Iiis  zum  nächsten 
Bahnhofe  absctu'eiten.  Die  ^Väi■ter  werden 
am  den  Streckenarbeitern  entnommen  und 
tre-en  nach  Bedarf  zu  (iruselben  zurück, 
damit  mit<r]iclist  aüe  Strec  kenarbeitt  r  so- 
wohl im  Bahnunterhaitnngsdicust,  ttia  im 
Bahnbewaohnngs-  ttnd  Weiehenstellerdienst 
aus;;eh:lf!et,  werden.  Die  Slopf  irbi  iten  wer- 
den möglichst  an  den  langen  Sommertageih 
gemacht,  im  Herbst  zur  Zeit  des  starken 
Veik(  Iii  -;  müssen  die  IJnterhaltungsarbeiten 
ruhen.  I^nuiit  dies  erreicht  wird,  ist  die 
Eintlieiluiig  der  Arbeiten  nach  einem  Plane 
nothwendig,  den  der  Bahnmeister  mit  dem 
Bahnvvrwalter  feststellt.  Zugleich  sind  die 
aufzuwendenden  Kosleu  möglichst  genau 
zu  ermitteln,  damit  sie  nachträglich  nicht 
iiberschritlen  werden.  l>ii'  Hauptarbeit  wird 
diese  GletsunterhuUuug  sein,  da  die  übrigen 
Anlagen  möglichst  beschrllnkt  sein  sollen, 
es  bleibt  daher  dem  Bahnmeister  zu  anderen 
Arheiti  ii  m>ch  Zeit  übrig.  Diese  sollen 
vorneltmliüli  in  der  ilaterialienverwaltung 
bestehen,  und  zwar  ebenso  in  der  üeber- 
wachun':;'  der  Oberb.nn  .  wie  <icr  Bsm-, 
Werkstattö-  uiid  Betriebsmaterialien.  Für 
die  ersteren  muss  nach  Hassgabe  des  Re- 
gulativs über  den  Erneuerungsfonds  ein 
besonderes  Buch  geführt  werden,  das  den 
Ein-  iwd  Ausgang,  sowie  den  Bestand  der 
neu<  n  und  der  alten  für  Rechnung  dieses 
Fumls  zu  verkaiifeinlen  Matt-rialicn  nach- 
weist; die  planmääsige  und  alimäbliche  Er- 
neneriing  der  einzelnen  in  dem  Regalativ 
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aufgefülirteij  Thcile  ist  ebeiilalls  eine  liir 
den  finanziellen  Erfolg  der  Kleinbahn  wicb- 
ti^'p  Aiigeifgeiihoit,  ddinit  nicht  in  einzfliifii 
Jalueu  unerwartete  Ausj^abeu  fUr  solcbe 
Anforderungen  erwachsen,  die  bei  vor^ 
sichtiger  Verwaltung  vor.insf^o.sr  liPii  werden 
kouuten.  In  den  ersten  Jahreu  hat  dieser 
ErnenettmgBfondB  nur  Einnahmen  —  Bflck- 
lagen  aus  dem  Betriebe  —  zu  veiserähnen, 
tritt  aber  die  Zeit  der  notliwrridigen  Er- 
neuerungen ein,  so  ist  die  gleieiiniUssige 
und  den  BestSnden  des  Fonde  entsprcebende 
Vertfieüiing  (]pr  .\nsg:\ho^^  eine  dem  Bahn- 
meister uad  liuhnverwalter  zufallende  Auf- 
gäbe. 

Für  die  Baumaterialien  genügt  eben- 
falls ein  Eiunabme-  und  ein  Ausgabebuch, 
auü  denen  die  Bestünde  vierteljährlich 
ermittelt  werden  können.  Diese  &B8tftnde 
werden  nicht  auf  Vorschuss  gebucht  und 
später  auf  die  einzelneu  Titel  des  Etat« 
vertheilt,  sondern  es  wird  genügen,  die  Be- 
trli<xr-  für  beschaft'te  Bestände  gleich  pm! 
gültig  in  Ausgabe  zu  stellen,  da  es  weuiger 
auf  eine  ganz  genaue  Verrechnung  als  auf 
sp.ii  siime  Wirtlischaft  ankommt.  Ein  drittes 
Hucherfordt  rii  (licBi'triolisinaterialien, unter 
denen  die  Koiilen  wulil  den  grösstcu  Raum 
einnehmen  werden.  Je  nach  der  Art  ilirer 
Anlieferung  kann  «-in  Fastagenbucli  znin 
Nachweis  des  Verbleibs  der  hin-  und  her- 
gehenden Fttsser  und  Kisten  nothwendig 
werden,  doch  riciitct  sich  dies  nach  den 
jedesmaligen  l)esondcren  Verhältnissen  der 
Materialienvcrwaltung  derKleiiibahn.  üeber 
die  Kohlen  uuiss  n^nüi  lieh  >  im'  genaue 
Kontrolt  genilm  woi  den,  die  Verausgabung 
au  die  f^okomotivtübrer  geschieht  wohl  am 
einfachsten  durch  Marlcen,  die  jeder  einzelne 
auf  seinen  ■NTanicn  rmsgicbt.  Aus  dnn  Fahr- 
bericbtcQ  und  den  danach  ermittelten  Achs- 
kilometem  wird  der  zulässige  Kohlenver- 
brauch  durch  den  Balmmeister  ermittelt, 
und  die  PrUmie  berechnet,  deren  Siitzc  je 
uach  deu  Steigung«-  und  sonstigen  Betriebs- 
Verhältnissen  der  Kleinbahn  verschieden 
sein  werden.  Auch  hier  ist  rm  vii  rtrlfniir 
lieber  und  ein  jUbrliober  Abbchluss  vorzu- 
sehreiben, und  eine  dem  Verbrauch  ent- 
sprechende Ansammlung  von  möglichst  ge- 
ringen Vorrilthen  eine  Sorg«:  der  Bahnvcr- 
waltung.  Von  solchen  Ersatzstücken,  deren 
Kesehaffung  einer  Khünbahn  erhebliche 
Müh.-  uii'1  Zeit  kosten  würde,  muss  ein  ge- 
nügender VoiTatl»  gehalten  werdcu,  damit 
nicht  Störungen  im  Botriebe  eintreten.  So 
7.  iiiü---'' Ii  Woiolieii,  .\cfi-lagor.  .Ncii-.pri, 
Fedcru,  Bull'er  uud  dergl.  immer  hinreichend 
viele  in  Vomttli  vorhanden  sein»  um  schad- 


hafte Stücke  dieser  Art  auswechselu  zu 
können  uud  einen  Wagen  od«*  ein  Oleis 
nieht  lUngcre  Zeit  ausser  Beirieb  setzen  zu 
müssen;  fUr  die  Köhlen  wird  ein  vier- 
wöchiger Bedarf  als  eiserner  Bestand  an- 
zunehmen sein. 

Die  Bestellungen  auf  Materialicu  macht 
der  Bahnmeister  Im  Einverständniss  mit 
dem  Bahnvcrwaltcr;  wenn  es  angängig 
ist.  sucht  sich  die  Kleinbahnverwaltung 
grösseren  Bestellungen  der  angrcnsien- 
den  Hauptbahn  ansosehliessen,  um  von 
deren  dnrrh  ein  nffcntliches  AusschreiVien 
erlangten  billigeren  Preisen  mit  Vortlieil 
zu  haben;  wenn  dies  nicht  angängig  ist,  so 
muss  sie  ihre  Bezüge  selbst  bestellen,  wird 
jedoch  ein  Aussciireiben  in  der  Regel  ver- 
meiden. Auch  die  luventarienverwaltung 
liegt  dem  Bahnmeister  ob,  wofür  ein  Buch 
gefüiirt  wird  mit  Konten  für  die  verschie- 
denen Gegenütäude  und  Nachweis  des  Ab- 
und  Zuganges.  Die  Inventarien  der  ver- 
schiedenen Difn.stzweig-e  werden  nielit  gc- 
trenut,  souderu  kommen  alle  iu  ein  jährlich 
abzuBchliessendes  Buch.  Endlieh  tot  selbst- 
verständlich, dass  der  BahniBditer  die 
Handwcrkcrrechnungen  für  die  von  ihm 
bestellten  Arbeiten  und  Lieferungen  auf- 
stellt. Um  ihm  eine  gewisse  SelbstSndigkelt 
lind  Verantwortung  zu  lassen  und  ihn  doch 
daran  zu  gewöhneu,  dass  er  sich  streng 
an  die  im  Etat  veranschlagten  Betrage 
hinilrt.  wird  ilini  eine  Grenze,  etwa  10»  Mark, 
für  die  vou  ihm  selbstiindig-  zu  bestellenden 
Arbeiten  und  Lieferungen  zu  setzen,  als 
unverbrüchliche  Regel  aber  vorzuschreiben 
sein,  d,i>s  die  im  EtiU  bewilligten  Bommen 
niclit  überschritten  w*;rdcn  dürfe». 

Vk  Knntrolo, 

Die  beim  Eisenbahnbetrieb  nothwcndige 
Kontrole  der  Fahrkarten  wird  durch  Öftere 

Revision  wUhrend  der  Fahrt  seitens  des 
Bahnntei>fi  rs .  des  Buchhalters  oder  eines 
bei  dem  Zuge  niehi  beschal'tigteu  Zug- 
fttbi'ers  ausgeübt.  Da  der  Betrieb  dem  der 
Pferdebahnen  älmlii  h  ist,  .so  ist  das  Publi- 
kum an  diese  Art  der  Kontrole  gewöhnt. 

Die  OescfaAftsfttbrung  der  Ottteragenten 
wird  von  dem  Bahnverwalter  monatlieh 
einmal  uachgeprUft.  Die  Nachprüfung  wird 
in  den  Bflchern  selbst  bescheinigt.  Die 
Naelu  I  chnung  der  erhobenen  Frachtbetrage 
findet  im  Bürcau  des  Bahnverwalters  monat- 
lieh uach  Einsendung  der  BUcber  der 
Agttnten  statt  Da  das  Gut  nur  innerlialb 
der  KIeinl>.(tin  seil  st  kartirt  wird,  so  ist 
die  Nucbrechuung  der  erhobenen  Frucht- 
beirilge  leicht  zu  bewirken;  da  ausserdem 
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die  Paosen  der  abgegangvnen  Fracbtkarten 

mit  (liii  Kassenjournalfn  zu!^an)lnc^  ein- 
geschickt werden,  so  ist  durcli  Vergleichung 
der  abgeg^au^nen  Praclitkarten  mit  dem 
Empfangskontrolbuch  der  eiupfangriiden 
Ag^entur  die  Richtigkeit  der  niielmrig  fest- 
zuätcllen.  Wird  daneben  unterwegs  öfter 
die  Beladung  und  Beiettelang  der  Wagen 
mit  den  Fraohtbricten.dlc  derZugfUhrer  mit- 
führt,  verglichen,  so  lat  eine  genUgcude 
Sicherheit  fOr  die  Angaben  tn  den  Fracht- 
briefen und  Frnehtkarten  zu  i  i n  ielicii. 
Probe  vorwiegun  gen  der  ianfenden  bela- 
denen  Wagen  müssen  auch  öfter  angestellt 
werden,  schon  deslmlb,  damit  das  Gewicht 
dr-r  nuf  den  Anschliissl)aliiili5f»'n  .-ins  den 
Zuführungen  der  Klein  bntin  gebildeten 
Wagenladungen  mit  dem  auf  der  Kleinbahn 
erili  i  1 1 » ■  1 1  <■  11  überein  s1  i  ni  m  t , 

ßnhnverwalter  hat  auch  die  Kasse 
der  Agenten  und  monatlieh  einmal  die 
Bahnkasse  zu  rcTidlren.  Hat  er  selbst  aus- 
wärtig;.. Zahliinfjen  ZU  leisten,  so  entnimmt 
er  den  Betrag  gegen  eine  vorlJlutige  Em- 
prangsbeseheinlgnng,  die  ihm  nach  Ab- 
lieferung der  von  dein  EinpHlnger  quittirten 
Becbnang  znrilckgcgcbeu  wird. 

HtndestenB  einmal  jKhrlieh  wird  die 
Balinkasse  von  dem  administrativen  Mit- 
gliede  der  Babnvcrwaltung  unvertnutliet 
rcvidirt.  Uebcr  alle  diese  Kassenrevisionen 
sind  kurze,  nhw  die  unvermutbeten  jedoch 
ausfüiirliclit;  Verliandlungen  mit  Angaben 
Uber  die  Führung  und  den  Abscblusü  der 
einzelnen  Bttcber  auftenebmen. 

Ebriisn  mdsscn  die  Matt-rinlienl  rstUnde, 
die  Materialion büciier  und  die  luventarien- 
bficher  jKhrlieh  einmal  von  dem  Bahnver- 
wnllcr  revidirt  und  festgestellt  werden. 
Er  härtet  mit  seiner  Uiiterst'lirift  -ler  Zentral- 
verwultuiig  gegenüber  für  diu  RicUtigkeit 
der  von  ihm  anerkannten  Zahlen.  Durch 
aufmerksame  Beobachtung  doi-  wfcli^i  Inden 
Betrüge  der  Tages-  und  Monatseiniialimen 
und  -Ausgaben  im  VerbMltniss  zu  dem  ihm 
bekannten  Verkehr  der  Bahn  wird  er  bald 
eine  Ueborsicht  erlangen,  ob  die  ICingiingc 
und  die  Ausgaben  aller  Art  im  riclitigen 
VerhSltniBB  zu  den  wirklichen  Ergebnissen 
stehen,  ndrr  ob  irgendwo  eine  Unregel- 
mtesigkeit  zu  vennuthen  ist. 

l  t.  Zentr;i  I  Verwaltung. 

Per  Einliuss  der  Zcntralvcrwaltung  auf 
dio  Betriebsverwaltung  einer  Kleinbahn 
wird  im  wesentliolien  bei  dei"  V<'rwt'ndung 
i\or  erzielten  Ueberscliüssc  zur  Er.selieinnng 
kommen.  Doss  eine  Bahn  mit  Fehlbeträgen 
arbeitet,  ist  irohl  möglich,  es  wird  dtt's  je- 


doch nur  kurze  Zeit  wirklieh  geschehen, 

da  die  Einrichtungen  dann  entweder  so  ura- 
gest.iUf^t  werden  müssen,  dass wenigstens  ein 
geringer  Ueberschuss  lierausgewirthschaltet 
wird,  oder  die  RaJin  sich  zur  Liquidation 
entschlicssen  wird.  N'nr  bei  einem  weit- 
verzweigten Netz,  vielleicht  bei  einem  eine 
Provinz  umfassenden  Bahnnetz,  können  eich 
wohl  bt'i  einer  oder  mchrrren  Linien  solche 
Verkebraverhältuisse  voründen,  dass  die  Be- 
triebs- und  Unterhaltungskosten  nicht  auf- 
gebracht werden,  und  dnss  durch  andere 
günstiger  gelegene  Strecken  das  Gcsammt- 
ergebniss  verbessert  werden  muss;  auch  in 
solchem  Fall  wird  man  mit  Einschränkun- 
gen aller  Art  die  Kosten  zn  vermindern  im 
Stande  sein. 

Bei  einem  mit  Ueberschuss  arbeitenden 
Kleinbahnuiiternehmen,  das  hoffciitlieh  die 
Regel  bildet,  hört  mit  Abscbluss  der  Jabres- 
recbnung  die  ThBtigkeit  der  Betriebsver- 
waltung auf.  Deti  Eigenthümern  der  Bahn 
ist  jefloch  die  Schlussrecbnuvif,'  mit  eint»m 
erläuternden  Jahresbericiit  vurzuiegen. 
IMesra  mttssen  einige  Tabellen  Uber  die 
Verkehrs-  und  Finan^vrrhMltnissc  zur  Ver- 
gleichung  späterer  mit  frühereu  Jahren  l)ei- 
gegeben  werden,  fQr  die  vielleicht  durch 
die  oberen  Aufsichtsbehörden  später  einmal 
eine  bestimmte  Form  vorgesclu'icbon  werden 
wird.  Ein  Vorschlag  über  die  Verwendung 
der  Ucbcrschfisae,  ob  zu  Dividenden  oder 
zur  Tilgung  von  Selmlclen  «Mlrr  zur  Ver- 
grösserung  und  Erweiterung  des  Kleinbahn* 
unteraehmens,  wird  nach  Mssegabe  der 
Wnn«e]ie  der  Zentr.iivei-\v;iUiing  von  dem 
Babuvcrwaltcr  —  der  den  Jahresbericht  auf- 
zustellen hat  —  daran  angeschlossen  werden, 
und  das  Werkchen  dann  der  Aufsiehts- 
behörde  eingereicht.  Diesen  Jahresbericht 
Ubersichtlich,  klar  uml  erschöpfend  abzu- 
fassen, ist  nicht  dio  unwichtigste  seiner 
Aufgaben. 

15.  Sehlusswort. 

Die  Betriebsverwaltung  einer  Kleinbahn 
wird  darauf  Bedacht  nehmen  mUsseu,  dass 
sie  mit  den  Behörden  und  der  OlTcntlichen 
Meinung  ihre.»  Bezirks  sich  auf  guten  Fuss 
stellt.  Wiin>cho  des  Publikums,  die  zu  ihrer 
Kenntniss  kommen  und  erfüllt  werden 
können.  mQssen  beachtet,  BeBchwerdcn  be- 
antworfrt  und  tlninlichst  abgestellt,  Er- 
leichterungen eingerichtet,  Unzutrtiglich- 
keiten  beseitigt  werden.  Zwar  kann  es  be- 
kanntlich nicht  jedem  recht  gemacht  wer- 
den, es  werden  noch  innner  numehe  Anre- 
gungen abgelehnt  und  an  sich  wüiischcns- 
wcrtiic     Verbesserungen  zurückgestellt 
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wtrdeD  müssen,  doch  kfinii  diesis  in  niolir 
oder  minder  verbindlicher  Form  geschehen, 
und  es  gelingt  bitutig,  durch  eliM  offene 
DarlegQDg  der  Gründe  die  Gegner  sn  Über- 
zeugen. Besüiulcrs  hei  EinfUhrang  neuer 
Einrichtungen,  bei  etwaiger  Erhöhung  von 
BeUrderangapreisen,  bei  Wegfall  einer  bis* 
lier  bestrtndcnen  Bequemlichkeit  ist  eine 
vorherige  Ankündigung,  mehrmalige  Be- 
spreehnng  in  der  Presse,  Erörtemnir  dafür 
und  d.nK'''gf'n  zu  cnif^fchlcn.  Da  die  Ver- 
hältnisse klein  und  leicht  übersehbar  sind, 
ist  zu  erwarten,  dass  die  Bewohner  der  von 
einer  Kleinbahn  durchzogenen  Gegend 
auch  auf  die  Betripb.sfülu  un«x  einen  Einlluss 
zu  üben  versuchen  werden  und,  du  hier 
▼lele  einander  widerstreitende  Interessen 
auf  Berücksichtigung  Anspruch  erhehon, 
so  ist  der  Wunscli  dos  einen  nicht  zu  er- 
füllen, ebne  den  des  andern  zarQeluaweisen. 
Hier  ist  eine  öffentliche  Besprecbang  und 
Darlegung  der  Gründe  einer  von  der 
Klcinbrthnverwaliung  gctroifeuen  Entschei- 
dung in  der  Presse  immeriitn  von  Nullen. 
Es  lässt  sich  aber  erwarten,  dnss,  wenn  in 
solcher  Wejse  auf  die  Wünsche  der  Bevöl- 
kerung gebort  und  ROeksiebt  genommen 
wird,  die  Anlieger  ihre  Kleinbahn  schätzen 
und  bald  niclit  mehr  mit  unbilligen  For- 
derungen bestflrmen  werden.  Die  Kleinbahn 
kann  dann  in  der  That  das  leisten,  was 
bei  Erlnss  des  Gesetzes  vom  28  Juli  1892 
von  diesem  Vcrkelirsmittel  erwartet  wurde: 
dass  sie  fraobtbringende  Verkehrsadern 
iverden.  welclie  nüe  irgend  erheblichen 
Verkehrsmittelpunkte  au  das  grosse  Eison- 
bahnnets  des  Staates  ansebliessen. 


Die  Br<>lthaler  Eisenbaku. 

Von 
Laue  r, 
KOalf  I.  ResienmBalwiin«i«t«r  In  Elbcrftld. 
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4.  Vascliiitea  vmA  Wagen. 

Alle  Fahrzeuge  der  Brölthalbahn  sind 
nacli  dem  Kinbuffersybtem  gebaut,  derart, 
dass  die  Zughakeu  unmittelbar  unter  den 
BntTern  liegen.  Bei  einem  Thell  der  Wagen 
geht  die  Atizn^-vnrrieltiung  durch,  dann 
liegt  ihre  heder  unter  der  Mille,  bei  den 
Masehinen  und  den  meisten  Iftngeren  Wa- 
tten ist  dies  nicht  der  Fall,  und  die  beiden 
Anzngfedern  liegen  an  den  Buü'erbohien. 
Die  Kupplui)^'^  t»t  eine  einfache  Kctten- 

U  Siehe  Hefl  6,  S.  üdl. 


kuppluii^  ohne  Schrnubc,  ausserdem  tra- 
gen alle  Fahrzeuge  Nothketten  an  den  vier 
Enden  der  LftngstrOger. 

Das  Normal proKl  des  lichten  Raumes 
und  die  innezuhaltende  ümgrenznngsUnio 
der  Maschinen  und  Wagen  »uni  aut  Tafel  IV 
in  Abb.  11  dM|{estellt 

a)  Lokomotiven, 

Die  bdden  ftltesten  in  den  Jahren  1863 

und  1866  beschafften  und  noch  heute  dienst- 
fähigen Maschinen  sind  dreigekuppeltu 
Tendermaschinen  mit  280  mm  Zylinder- 
durchmesser, 840  mm  Kolbenhub  und 
l^CM  Dienstgewicht,  die  mit  6  Atni. 
Ueberdruck  arbeiten.  Eine  dritte  Maschine, 
im  Jahre  1874  bei  EinfUhrang  des  reinen 
Personenverkehrs  beschafft,  hat  nur  zwei 
gekuppelte  Achsen,  döOO  kg  Betriet>8gewiciit, 
220  mm  Zytlnderdnrebmesser,  390  mm  Kol- 
benhub und  den  gleichen  Ueberdruck. 
Diese  älteren  Maschinen  waren  ursprüng- 
lich au  den  Seiten  und  hinten  offen,  wie 
fast  alle  Lokomotiven  jener  Zeit,  fahren 
nur  mit  dem  Sehornstein  voran  und  wur- 
den jedesmal  an  den  Endstationen  gedreht. 
Spiter  ist  der  Fahrerstand  umgebant  wor- 
den, so  dass  sie  wie  die  neueren  vorwärts 
und  rückwärts  fahren.  Die  Maschinen  1 
und  2  erwiesen  sich,  als  die  anfHnglich 
vorwiegenden  Transporte  zu  Thal  mehr 
und  mehr  hinter  die  aufwärts  f:elienden 
j  zurücki raten,  für  die  Belörderung  der 
j  Gttterzflge  nicht  mehr  ansrclebend  nnd 
werden  jetzt  nur  für  Frrf;onenzUge  ver- 
^  wendet.  Eine  vierte  stilrkero  Mascbiuu 
I  wurde  1878  boscbaflt.  Sie  hat  900  mni 
Zylinderdurchmesser,  340  mm  Uub,  15600  kg' 
Betriobsge wicht  un«l  arbeitet  mit  10  Atni. 
Ueberdruck.  Sie  genügte  den  an  die  Zug- 
kraft gestellton  Anforderungen,  ging  aber 
nicht  ruhig  genug,  was  auf  die  zu  kurze 
Pleuelstange  zurückgeführt  wird. 

Als  dann  im  Jahre  1884  eine  weiter» 
ATaschinc  besclijfTt  werden  musste,  orHr--s 
^  die  Verwaltung  eine  engere  Ausschreibung 
,  unter  verschiedenen  Lokomotivbauanstalten 
und  verlangle  darin,  dass  die  zu  erbauende 
Maselline  eine  anhängende  Last  von  150  t, 
also  rund  24  bcladenc  Wagen  mir  einer 
!  Geschwindigkeit  von  16  km  in  der  Stunde 
durch  '  ine  ntit  Krllmmungen  bis  zu  HO  m 
1  herab  behaftete  Steigung  von  1:80  ziehen 
I  rnSsse.  Diesen  Anforderungen  hat  die  dsr- 
aufhin  von  ih  r  K;ii'lsruher  Maschinenbau- 
I  Aktieugesell&chaft  in  Karlsruhe  gebanio 
Lokomotive  No.  5  vollständig  genügt  und 
sich  überhaupt  im  Iktriebe  in  jeder  Bege- 
hung bewährt  Ihre  Bauart,  die  Eigenthum 
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iier  Verwaltung  geworden  war,  ist  deshalb 
den  in  den  letzten  Jahren  beschafften  von 
Arn.  Jung  in  Jangenthal  bei  Kirchen  Ht»- 
geführten  Maschinen  Oha«  Aend«ninK  zu 
Grunde  gelegt  worden. 

Es  hätte  Id  Frage  kommen  können,  ob 
Dleht  IBr  die  meist  nur  am  8—4  Wagen 
b(  >tch enden  PersonenzUße  besser  leichtere 
und  billigere  Lokomotiven  nach  Art  von 
No.  8  stt  beschaffen  gewesen  wären.  Aber 
abgesehen  davon,  dass  der  Gang  die«er 
letzteren  Maschine,  bei  5  m  Oe&aminilUnge 
und  nur  1150  inm  Kadstand,  ein  sehr  un- 
ruhiger  ist,  was  ▼ieUelcbt  durch  eine  an- 
dere Bnuan  zu  vermeiden  wHre.  {glaubte 
die  Verwaltung  mit  einer  Lokomotivgattung 
am  wirthsebaftliebBten  »i  arbeiten,  weil 
dann  jede  M)is.c]iine  gleiclunitssig  zu  allen 
Alten  des  Dienstes  herangezogen  werden, 
Wochentags  GUtersUge,  Sonntags  Sonder- 
personensttge  befördern,  oder  bmgemiscbten 
Zügen  eine  m(">plichst  grosae  Wagenzahl 
mitnehmen  kann.  Auch  wird  die  Zahl  der 
vorrlthig  zu  haltenden  Reeervetheile  so 
gering,  die  Werk!=;tnttseinHebtnTig  so  ein- 
fach, wie  möglich,  und  das  Fabrpersonal  am 
leichtesten  mit  allen  Einzelheiten  raseh  und 
sicher  vertraut. 

Die  neaeren Maschinen  sind  auf  Tafel  III, 
Abb.  7  bis  11,  dargestellt.  Ihre  Hanptab» 
messnngcn  birn! ; 

Zylindcrdureiimesscr  .  . 

Kolbenhab  ...... 

Treibraddnrehmesser  .  . 

Dampfüberdruck  .... 


300  mm, 
350  „ 
720  „ 
12  Atm., 


Ganze  Heizfläche  37,61  «.im, 

Rostflache   0,7  „ 

Zahl  der  Siederohre    ...  116, 
Durchmesser  der  Siederobre      40  mm, 
Lttnge  „  „  2348  „ 

WandstKrke  des  Langkesscls  14  „ 
Kadstand  950  4-  HöO  =  2100  „ 
grösste  Länge  mit  Buii'ern  .    b'JQi  „ 

»     Breite   1880  „ 

Höhe  niim  .. 

Das  Gtisamrotgewicbi  beträgt  dienst- 
bereit 17  t  nnd  kann  dnrch  vermehrte 
Wasscrfttllung  bis  auf  18  t  erhöht  werden. 
Die  drei  Achsen  haben  120  mm  Durchniessor 
im  ticliHfte,  130  mm  in  den  Naben  und 
166  mm  in  den  Zapfenmitt«n.  Die  inner- 
lifi!h  der  Knlmicii  liegenden  K.MdiT  sind 
Speichenräder  mit  warm  aufgezogenen  Guis- 
stahlreifen.  Vorder-  nnd  Hinterachse  sind 
zum  Durclifalin-n  dei'  Krümmungen  In  <ler 
QuerrichtuDg  etwa  um  22  mm  verscbieblicii. 
Die  MHtelaebse  wird  durch  eine  gewöhnliche 
Spindelbremse  mit  Guss-klötzen  g'  l  i  rm-,t 
Die  Anordnung  der  Federn  ist  aus  Abb.  7 


und  8  deutlich  erbichtlieh.  sie  lieji^en  vci  - 
deckt  zwischen  Kessel  und  Wasserkasten 
auf  ziemlich  hohen  StQtzen.  die  Aber 
Mittel-  und  Ilinterachsc  sind  durch  einen 
Balancier  verbunden.  Die  Rahmen  sind 
18  mm  stark  und  94ü  mm  im  Lichten  von 
einander  entfernt,  so  dass  der  Kessel  mit 
einem  Durchmesser  von  1080  mm  nur  wcnif!: 
Ubei^teht.  An  ihren  Enden  sitzen  je  zwei 
starke  Haken  sum  Heben  der  LokomotiTen 
mit  der  Schraubenwinde  in  der  Werkstatt. 

Feuerbuchse  und  Kessel  weisen  keine 
Besonderheiten  auf.  Erstere  besteht  aus 
Kupfer,  hat  rechteckigen  Querschnitt  und 
ist  durch  Stchbolzen  und  Deckenanker  ver- 
steift. Letzterer  trttgt  den  Dampfdom  mit 
darin  befindlichem  Regulator,  daranf  das 
Sicberheitsventü.  Hinte  r  dem  Dome  steht 
der  Sandkasten.  Die  sonstige  Ausrüstung 
Ist  die  gewöhnliche. 

Wasser  und  Kohlen  werden  in  den 
beiderseits  des  KL-ssels  licfrcnden  Behältern 
mitgefühl  t,  von  denen  etwa  die  liinteren 
*/s  Är  Kohlen,  die  vorderen  V,  fÄr  Wasser 
dienen.  Die  RinfUllöffninifir  für  die  ersteren, 
und  das  .Mannloch  für  den  Wa|serbebälter 
sind  in  der  Zeichnung  sichtbar.  Ansser- 
(lem  Vif^^i  noch  ein  Kohlenbehälter  hint<-r 
dem  Fübrerstaude,  und  ein  Wasserkasten 
unter  demtetben,  ein  vierter  Wssserkasten 
liegt  iswisehen  Feuerbuclise  und  Rauch- 
kammer unter  dem  Lanf^kessel.  Die  vier 
Wasserräume  sind  durch  liöbren  mitein- 
ander verbanden  und  fassen  sasammen 
2330  Liter.  Ihre  Fflllung  geschieht  durch 
einen  recht«  unter  dem  Ftthrerstande 
liegenden,  in  der  Zeichnung  angegebenen 
Ejektor  unmittelbar  aus  den  Brunnen  der 
Wasserstationen,  welche  keine  andere  Aus- 
rüstung, als  ein  50  cm  weites  Standrohr 
besitzen.  An  dieses  wird  ein  ebenso  weiter 
Spiralschhiuch  ant^e.schniuht  und  das  Wasser 
unmittelbar  durch  den  Lokomotivdampf  ge- 
hoben. Die  Einrichtang  liefert  in  der  Mi- 
nute hei  mittlerer  D.iinpfspaunung  lßO-170 
Liter  und  möchte  der  von  Palsomctern  in 
den  Brunnen  Yorsuzlehen  sein,  da  sich  alte 
beweglichen  Theile  an  der  ifaschine  be- 
linden. 

iJie  Kesselspeisung  wird  wie  gewöhu- 
Itob  durdi  zwei  Dampfttrshlpumpen  be- 
wirkt, die  zu  beiden  Seiten  des  Führers  in 
Anuböbe  stehen.  Der  Stand  des  letzteren 
ist  Überdacht  nnd  hat  nach  hinten  die 
gleiohcn  ovalen  Fcn^^ter  wie  nach  vorn. 
Die  KolilcnbehUltcr  fassen  850  kg  Kohlen. 

Die  Maschinen  haben  anssenliegendc 
Allansieuerung  und  weisen  keine  Beson- 
derheiten auf.    Der  verbrauchte  Dampf 
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kann  Je  nach  SteHnnir  «ines  oben  in  der    zweiten   Art.    Sie  wogen  2400  kg  und 

Rauchkammer  befindlichen,  vom  Fülirer-  j  sind  im  lünften  Bniule  von  Heusinger 
Stande  aus  jrchandbnbten  Schiebers  in  den  v.  Waldeggs  Handbuch  der  speziellen  Eisen- 
Schornstein  oder  in  das  dahinter  befind-  bahntcchnik  veröffentlicht.  Man  konnte 
Hello  TO  mm  weite  Rohr  austreten.  Letz-  nicht  sagen,  dass  diese  kleinen,  griln  ange- 
teres  geschieht  bei  der  Thalfahrt  und  slrichenen  Fahrzriiu;«^  oinon  V>c>oii<li  i>  inipo- 
ausserdcm  bei  der  Fahrt  an  Häusern  und  |  santen  Eindruck  machten,  aber  sie  kamen 
sonstigen  ftenergefKbrlichen  Stellen  vorbei,  ;  glatt  dureli  die  sehr  engen  Kriimmnngen 
sowie  auf  den  SttMs.si  iistiepkrn  bei  der  der  Stanimstreckc  nrni  dienen  noch  heute 
Begegnung  mit  Zugthieren.  Der  Schorn-  ;  zur  Aushilfe  für  de»  Sonntagsverkehr, 
stein  ist  zur  Verhinderung  des  Fingfeuers  1  Um  eine  grOssere  WagcnlUnge  zu  er» 
mit  einem  grossen,  oben  und  seitlich  sieb-  reichen  ,  wurde  188-1  versuehswcisc  ein 
förmig  durchlöcherten  Funken niiip;cr  um-  Wagen  mit  K!osf»'schen  Lcnkac!i?rn  fr'*b«ut, 
geben ,  welcher  über  dem  Kamin  eine  ,  welcher  in  zwei  getrennten  Abiheilungen 
Klappe  hat  Da  sieh  nun  die  oft  be-  |  12  Plfttse  III.  und  10  Plittae  IT.  Klasse 
merkte  Ahneifrunj^  der  Lokomotivführer  enthUIt.  Sein  Radstand  betrügt  32rSn  nim. 
gegen  FunkcnfUnger  auch  bei  der  Brülthal-  die  Länge  des  Wagenkastens  5300  mm. 
bahn  eingcstoilt  hat,  Indem  die  Klappe  An  diesen  Wagen  sind  noch  die  seitwärts 
bei  der  Bergfahrt  hUufig  offen  gefunden  VOTScMebbaren  Fenster  bcmerkenswerth, 
wurde,  ist  ein  zweites  Sieb  in  der  Rauch-  welche  sich  durch  geringen  Bruch  aus- 
kammer  dicht  über  der  obersten  Siede-  ,  zeichnen,  aber  später  nicht  wieder  nuge- 
roiirreih«  angebracht,  das  wtthrend  der  |  wendet  sind.  Auch  die  Klose'schen  Lenk- 
Fahrt  nicht  entfernt  werden  kann.  Zum  achsen  sind  nicht  weiter  ansfjenihrt  wor- 
Sammdii  der  zurückbehaltenen  Flugasche  den,  im  Übrigen  hat  dieser  Wagen  als 
liegt  unter  der  Rauehkammer  ein  BcbUlter,  |  Muster  (Qr  die  neuen  gedient, 
der  dureh  *Mnen  in  der  Vorderwand  ange-  Die  letzteren  sind  naeli  drei  Arten  {ge- 

brachten Schieber  entleert  wird.  |  baut:  solche  III.  Klasse  mit  24  Sitzplätzen, 

Die  Umsteuerung  der  Sfasehfno  ge«  ;  atisgefllhrt  von  Herbrandt  fn  Ehrenfcld,  nnd 
scliieht  durch  einen  Hebel,  dessen  Falle  in  I  solclic  H.  Klasse  mit  20  und  in  der  Jfitte 
eine  Znlinstfinpre  einklinkt.  Die  grösstc  zu-  gctlieilte  Wagen  mit  12  Sitzplätzen  III.  und 
lUssige  Fahrgeschwindigkeit  beträgt  25  km  |  9  11.  Klasse,  gebaut  von  v.  d.  Zypen  Ä 
In  der  Stunde.  ;  Charlier  In  Deuts.  Die  getiteilten  Wagen 

haben  drn  Vortheil,  dass  sie  mit  e!n<nn 
b)  Personenwagen.  solchen  III.  Klasse  zusammen  für  den 

Als  auf  der  BrOIthalbahn  anfangs  der  |  Woehentagsvcrkobr  auf  den  sehwflcher 
siebziger  .Tahre  Pei-sonenvcrkehr  eingeführt  benutzten  .Strecken,  namentlich  Nieder- 
worden sollte,  mangelte  es  nocli  an  Er-  pleis  -  Oberpleis  ausreichen,  den  Nachthoil, 
fahrungen  über  die  bei  0,78.5  m  Spurweite  dass  der  Schaffner  nicht  hindurchgehen 
Buiftosigen  Abmessungen  der  Wagenkasten,  f  kann  und  die  Fiihrkartanprllfnng  während 
Die  vorgesetzte  Behörde  wollte  znei-st  als  i  des  IIatten<?  der  Züge  vornehmen  muss. 
grösstc  Wagenbreito  nur  die  doppolte  und  >  Bin  Personenwagen  II.  Klasse  ist  auf 
als  grOsstu  HOho  Über  den  Schienen  die  |  Tafel  III.  Abb.  1  bis  6,  dargestellt:  Seine 
dreifache  Spurwi  it<  zulassen,  musste  sich  wichtigsten  Abmeäsunt,'<  ii  sind: 
aber  davon  überzeugen,  dass  die  so  be-  j  ganze  Länge  zwischen  den  Buffcr- 

mossenen  Räume   mm  Aufenthalte   für  '    Scheiben   7760  mm 

Menschen  wenig  geeignet  waren,  und  ge-  j  innere  Liinge  des  Wagenkastens  ö44t>  „ 
st.nid  d.tnn  noch  3(icm  in  Breite  und  25  cm         „     Tlreite  „  1710  „ 

in  Höhe  zu,  so  dass  erstere  1,88,  letztere  ,      „     Höhe  de:*  Wagen  kastens(in 

2,60  m  betragen  durfte.   Die  Länge  der  |  der  Mitte)  2175  „ 

Wiigenkasten  wnrde  ?.n  nur  2  .'n  iii   hei    Breite  der  Endbtihnen (in  d. Mitte)     8-10  ^ 

4,9  m  ganzer  Wagenlänge  und  1,8b  m  litui-  ^  Radstand  3250 

Stand  bemessen.  Der  Eingang  erfolgte  von  ,  Raddnrchmesser  790 

BUiinen  an  beiilen  Enden  durch  zweifltige-    Gewicht  ohne  Bremse     ....  ISOJkg. 
lige  ThUren.    Di»;  Sitzn-ilieti  lie^sen  einen  Die  Achsen,  welche  bei  allen  Wagen 

50  cm  breiten  LUngs<;;in-  zwischen  sich,  der  Brölthalbahn  gleich  sind,  haben  92  mm 
Die  Wagen  hatten  einif  Holz-  und  eine  Schaft-  und  G2  mm  Zapfendtirehmesser. 
Polsterklasso,  anfangs  II.  und  1.,  spiiter  III.  Die  Ritder  sind  Spciehenräder  uiu!  ^Verden 
und  II.  Klasüc  genannt,  und  U  Silzplätze  durclt  Spindelbiemscn  von  der  Bühne  aus 
in  denen  der  crstoren,  13  in  denen  der   gebremst.    Die  Achsbuchsen  haben  Jeder- 
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seits  etwa  20  mm  öpielraura  in  den  Acbs- 
baltem.  Die  seitliche  Versebiebang  der 
Federn  wird  bei  den  Wagen  von  van  der 
Zypen  &  Charlier  auf  die  in  Abb.  3  und  4 
ersichtliche  Art  ermöglicht,  während  Her- 
braiult  die  langen  Ringe  anwendet,  die 
auf  TatV!  IV,  Al)b.  3,  unter  dem  Gepäck- 
wagen sichtbar  sind.  LetiStcre  Bauart  dürfte 
▼orzaziehen  sein. 

r>ip  ^Yafr('nlv^^sten  liegen  ganz  tihei-  ih-n 
Käderu.  Der  Eintritt  erfolgt  von  den  Bübucu 
lier  dnreb  720  mm  weite  zweiflügelige  ttnd 
nach  aussen  aufschlagende  Klappt  In  n  en. 
Der  rechte  mit  nimil;;:rifT  vcrsclMMir  Kliiycl 
scbliesüt  den  iinkfii  beim  Dreiien  dvsGrilles 
dnreb  einen  Im  Fnssboden  liegenden  Hebel 
mit  Fnifr  und  Klinke.  Versuchsweise  sind 
auch  ächiebethUren  angeweudet  worden, 
die  zwar  weniger  Platz  wegnehmen,  aber 
wegen  ihres  schweren  Oanges  nicht  za 
empfehlen  sind. 

Die  Sitze  sind  längs  des  ()0()  mm  breiten 
Mitteiganges  und  bei  den  getheilten  Wagen 
auch  an  dl  r  Qnorwand  angeordnet.  Die 
Seitenwände  sind  fast  ganz  in  Fenster  auf- 
gelöst, welche  slinmtlich  herabgelassen 
werden  können.  Ausserdem  sind  Klapp 
fensterchen  in  den  Oberlichtern  angebracht. 
Geptteknotze  finden  sich  nur  in  den  ge- 
theilten Wagen  an  der  Querwand.  Die 
Heizung  geschieht  durch  kleine  nnter  den 
Sitzen  verborgene  Mautelöfen,  die  von  den 
Endbtthnen  nos  mit  mageren  Kohlen  oder 
Brikpts  aus  einem  fm  Difnstnhthelle  mit- 
geführten Kasten  gefüllt  werden. 

Diese  Wagen  gehen  ruhig  auch  durch 
schürfe  Krümmungen  und  machen  mit  ihrer 
rothen  Pllischpolsterung,  dem  hellbrnnn  ab- 
getönten Anstriche  der  Ilolztheile  und  der 
dnnicelgrünen  Lnckirung  der  AussenwKnde 
einen  recht  geßUUgen  EindraclE. 

e)  Güterwagen. 

Mehr  noch  als  InA  den  übrigen  Fahr- 
zeugen sind  die  Einrichtungen  der  Güter- 
wagen aus  langjähriger  Praxis  heratisge- 
wachsen.  Es  kommen  folgende  Arten  vor: 

1.  Ges<*hlos«pnL'  Wagen: 

a)  gewöhnliche, 

b)  6ei»tc1cwRgen  mit  Schaffner  und 

Po-taVitiioil; 

2.  OS'enc  Kastenwagen; 

3.  OflTene  "Wagen  mit  scbrügeu  Böden; 

4.  Tischwagen  (Lowrtes): 

a)  gewöhnliche, 

b)  gekuppelte  zur  ITolzbeförderung. 
Alle  Wagen  haben  ein  Ladegewicht  von 

SOtK)  kg,  eine  Tragfähigkeit  von  52.")0  kg, 
die  bereit«  erwähnten  Achsen  mit  üäderu 


von  750  mm  Durchmesser  und  gleichartige 
Spindeibremsen. 

Der  günstigste  Raddurchmesser  ist 
durch  Versuch  ermittelt  worden.  Es  wur- 
den für  je  zwei  offene  Wagen  Radsätze  von 
600,  750  und  :n>j  mm  Dnrchmesser  beschafft, 
unter  die  Wagenkasten  pin;r"baut  und  zu- 
nächst einige  Zeit  dem  Betriebe  übergeben, 
bis  sie  sich  gehörig  eingelanfen  hatten, 
dann  wurden  sie  nach^^csrhe-n.  sori^'-fältiir 
und  glcicbmttssig  geschmiert  und  hierauf 
auf  einer  1:90  geneigten,  110  m  langen 
Rampe  frei  ablaufen  gelassen,  an  deren 
Fu^s  sii  ii  oiiif  liori/.ontale,  auf  16-1  ni  gerade 
und  dann  in  eine  lange  Kurve  von  200  m 
Halbmesser  analaafende  Strecke  «nsehlofis. 
Das  Ergpbniss  war  folf^ondes:  Die  Wa^cn 
mit  Rädern  von  900  mm  Durchme«8er  liefen 
am  raschesten  ab,  yerlangsamten  sich  aber 
schnell  wieder,  und  durchliefen  nur  eine 
korze  Strecke  der  Krümmung.  Die  Wagen 
mit  Rädern  von  600  mm  liefen  langi>am  ab 
und  gelangten  «da  u  bis  zum  Kurvenanfang. 
Die  Wagen  endlich  mit  7.*»n  mm  Raddurch- 
messer  liefen  zwar  um  ein  Geringes  lang- 
samer ab,  als  die  mit  grOmeren  Bädern, 
bphifdtcii  aber  ilirc  Rewpg-ung  am  längsten 
bei  und  gelangten  bis  weit  in  die  ge- 
krümmte Strecke  hinaus.  Auf  Grand  dieser 
vielfach  wiederholten  Versuche  wurden  die 
RiLdn  mit  iinfii'efMhr  der  Spurweite  gleichem 
Durchmesser  allgemein  eingeführt. 

Weitere  Versuche  wurden  mit  Rad- 
sätzen gemacht,  bei  denen  ein  Rad  auf  der 
Achse  featgekeilt,  das  andere  lose  war,  so 
dass  sie  in  Krammnngen  versehiedene  Um- 
drehungsgeschwindigkeit annehmen  konn- 
ten. Diese  Radsätze  hal>en  sieb  nicht  bewährt, 
da  das  lose  Rad  auf  der  Achse  schnell  aua- 
geschlissen wurde,  und  sich  die  Radreifen 
bald  un<l  nnri'gelmässig  abnutzten.  Auch 
traten  an  der  Innenseite  der  Nabe  des 
drehbaren  Bades  b&ufllg  Achsenbriiche  auf, 
die  r.inrichtang  wurde  daher  gänzlich  fallen 
gelassen. 

Eb  erttbrigt  nun,  die  einzelnen  Wagen- 
gattungen  an  der  Iland  der  Skizzen  auf 
Tafel  IV  kurz  zu  bpsphrsiben. 

Von  den  bedeckten  Wagen  sind  die  in 
Abb.  1  bis  5  dargestellten  mit  SehaSher- 
und  Postranm  vorzuprsweisr  zur  Bcfrlcitnng- 
von  Personenzügen  bestimmt,  äie  weisen 
folgende  Abmessungen  auf: 

Radstand  2600  mm, 

GesamintHüif^e  .  .  .  6*236  „ 
Kastenliiuge  ....  1^5  „ 
Kastenbreite  ....  1600  „ 
Pii  ritp  der  T^iifine  .  57.')  ,. 
Gewicljt  mit  Bremse  .   3810  kg. 
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Der  iQoenraiuu  ist  derartig  eiogetbeilt, 
dflM  wanlkhA  dar  Btthm  d«r  0^  m  tiefe 
SehaAierranin  liegt.    In  denselben  hinein 

vngcn  die  beiden  nur  von  aussen  zvt^Hvg- 
iichen  Brlefkii&ten,  und  zwar  ist  der  eine 
von  ihnen  anter  dem  Sitse  Terborgen.  Die 
Thüre  mich  lirr  Rühnr  hat  zwei  ungleiche 
FlUgel.um  das  Hineinbringen eiwasgrösserer 
Kasten  ttber  die  sehmalv  Btthne  zu  ge- 
statten. Neben  diesem  Raum«  liegt  der 
l  ni  tiefe  R;urm  für  Poststiicke,  dann  der 
noch  fast  8  m  liefe  Raum  für  Gepiick  und 
gewiHinliehe  Frachtgüter.  Diese  b<>iden 
Rfiume  worrton  durch  Schlobethflrrn  iti  den 
Längsseiten  verschlosscai,  wozu  ilaken  mit 
VorbingeachlOssem  dienen,  unter  denen 
sich  noch  ein  Dreikaut8chloss  bettndct 

Die  gewöhnlichen  bedeckten  Wagen 
Imben  eine  Kastenlinge  von  4fi  m  tind 
2.1  m  Radstand.  An  jeder  Lungseitc  be- 
findet sich  eine  Schiebethür  von  1,5  m  Brcitf 
und  1,8  m  Höhe,  die  Thüröffnung  ist 
1.4  m  breit 

Die  bcreiis  erwtthnte  Anfhäng:ung  der 
Kedern  ist  aus  der  Zeichnung  zu  ersehen. 
Dieser  bedeckten  Wagen  sind  im  ganzen 
27  vorhanden. 

Die  weitaus  wichtigsten  Wagen  der 
BrOlthalbabn  sind  die  auf  Tafel  IV,  Abb.  ß 
bis  10  dargestellten  otfenen  Güterwagen  mit 
sehrHg-en  Böden  undScitenklappen,  deren  139 
vorhanden  sind.  Sic  dienen  zur  Bcförde- 
mng  von  Erzen,  Steinen  u.  dergl.  und  eignen 
sich  vortrefflich  zum  Umladen  in  die  Staals- 
bahn wagen,  so  dass  ihre  Nachabmong 
allen  den  Kleinbahnen  empfohlen  werden 
kann,  welche  in  der  Haaptsaehe  bestimmt 
sind,  (ien  St.i.u>li;iiiiift(  Bergwerks-  oder 
andere  AIassencr/.eugnit.sc  zuzuführen.  Es 
sind  deshalb  im  nachstehenden  die  Ab- 
niossuiif^f'Ti  (!.T  oinzelnen  Thelle  etwas  ein- 
gehender angegeben. 

Die  Achsen  haben  92  mm  Dorchmesser 
in  Schaft  und  Nabe,  62  mm  im  Zapfen.  Die 
Räder  sind  sowohl  nls  Speichen-  wie  auch 
'ils  Scheibenräder  ausgebildet,  ohne  dass 
bich  bei  der  Bremsung  der  letzteren  tlble 
Erfahrunj^eii  g.  lrend  gemacht  hätten.  Die 
Radreifen  sind  100  mm  breit  Der  Rad- 
stund  belügt  1^  m,  der  SpielrAtmi  der 
\>'1i>lnic!iM  ti  in  den  Achsh  lUcrn  nach  jeder 
Seite  10  mm.  Die  i<'edern  besteben  ans 
5  Blattern  von  Je  \2  mm  StKrke.  Die  beiden 
UauptlrUgerbestehenausI-Eiscn  von  lö«Jmm 
Höh*'  tuid  !i;iben  1072mm  lichten  A?)Sf.irid 
zwischen  «len  Siegen.  Sie  werden  von  den 
175  mm  hohen  Endquertrügcrn  umfasst,  «n 
denen  Buffer,  Znfrtinkrii  tind  N'  thketten- 
l:aken   angebracht   sind.    Die  Zwischen- 


lUngsträger  sind  120  mm  hoch.  Auf  den 
HaupttrMgern  liegen  die  sparrenfCrraig 
gebogenen  Querträger  auf,  welche  aus 
1*- Eisen  von  150  mm  Breite  und  91  mm 
Höhe  gebildet  sind.  Der  Knick  in  der 
Mitte,  welcher  bei  den  llteren  hftlaemen 
Wagen  scharf  war,  ist  bei  den  neueren 

,  nacli  einem  Halbmesser  von  400  mm  abge- 
rtindet.  Der  Kastenboden  besteht  ans  36  mm 
starkem,  zwischen  die  Quertriger  einge- 
lassenem Kiefernhol?:  mit  3  mm  starker 
oberer  Blechhaut,  ausserdem  ist  noch  die 
den  Stitosen  snmeist  ausgesetzte  Kante 
durch  ein  zweites  5  mm  starkes  Bloch  £re- 
schuut.  Die  Neigung  der  Böden  nach 
beiden  Selten  betngt  90^. 

Die  Kopf  und  «Soitenwände  bestehen 
aus  30  mm  starkem  Kiefernbolze,  welches 

:  nach  aussen  mit  S  mm  starkem  Bleeh  be> 

I  aohlagcn  ist.  Die  Seitenwinde  sind  fast 
fjanz  in  di<«  Kl.ippthüren  aufgelöst,  so  dass 
nur  330  mm  in  der  Mitte  stehen  bleiben. 

-  Die  Klappen  sehiagen  nach  oben  auf,  so 
da>s  der  Inhalt  d<'s  Wrij^fcns  auf  dem  Stnrz- 
gerüste  iu  weniger  als  einer  Minute  entleert 

'  werden  kann.  Ihr  Verschlass  wird  durch 
eine  um  die  llitte  drehbare  Stange  bewirkt, 
welche  sich  gegen  zwei  Haken  stützt  und 
durch  eine  mit  einem  Gegengewicht  be- 
schwerte Sperrklinke  unverrUckbar  fes^pe> 
hallen  wird. 

Der  Wagenkasten  ist  3(380  mm  lang,  das 
Oewidit  beilegt  S960kg  ohne,  3960  kg  nit 
Bremse.  Wo  letztere  vorli.inden  i^t,  greift 
sie  an  allen  vier  Bädern  mit  acht  Brems- 

'  kUitzen  an. 

Diese  Wagen  haben,  um  sie  aus  der 
Ferne  von  den  grlin  gestrichenen  Kasten- 
wagen unterscheiden  zu  können,  grauen 
Farbanstrlch. 

Die  Kastenwagen  —  Abb.  13  und  Ii  mif 
Blatt  IV  —  entsprechen  vollständig  den 
0-Wagen  der  Staatsbahnen.  Die  Kasten- 
Ulnge  betrügt  3600  mm,  die  lichte  Breite 
16ö()  mm,  die  Höhe  der  Bonle  über  dem 
Fussboden  800  mm.  Der  so  gebildete  Innen- 
raum ist  gross  genug,  um  5000  kg  Kohlen, 
zn  drren  Beförderung  sie  vorwiegend  dienen, 
aber  auch  sonst  alles  Gut  aufzunehmen, 
das  nicht  seiner  Eigenart  nach  anf  eine 
der  anderer.  Wagengnttunfipn  angewiesen 
ist.    Der  Fussboden  liegt  880  mm  Uber 

'  den  Schienen  und  nind  400  mm  unter 
dem  der  Staatsbabn wagen,  so  dass  siv 
sich    besonders   zur   Beladunjr  aus  den- 

I  selben  eignen.  Der  Rudsund  beträgt 
ISOO  mm,  das  Wagengewieht  ohne  Br«ni»e 
2i5»>'>  k-ir  In  den  Mitten  der  Reitenwünd« 
bctitideu  sich  die  beiden  HÜU  mm  hoben. 
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600  mm  breiten,  uuch  aiuiäcn  aufklappenden 
Thttren.  Von  diesen  Wagen  sind  S2  Stttek 
vorhanden. 

Die  laute  zu  besprechende  Wageo- 
^ttung:.  die  Tiaeliwagen,  ist  in  einer  An- 
zahl von  4()  Stück  vorhanden.  Der  {frPs^te 
Theil  davon  hat  ganz  den  gleichen  Unter- 
bau wie  dio  bedecliten  Wagen,  deehalb  ist 
von  Urnen  nur  in  Abb.  12  ein  Querschnitt 
gegeben.  Der  Rudstatid  botrSgl  2.1  iii,  djis 
Wageugewicht  ohne  Bremse  22üö  kg,  liie 
Plattform  ist  1,8  m  breit  nnd  5^  m  lang 
und  mit  -1  cm  starken,  18  cm  brcitt-n  Eichen- 
bohlen  gedielt,  die  mit  2  cm  Abstand  ver- 
leibt fdnd.  Bund  benun  sind  die  1,07  m 
holien  eisernen  Rungen  angebracht,  die  mit 
eini  111  ilaiul^^rifr  ausgehoben  ttnd  umgelegt 
werden  konneu. 

Sutt  der  Rungen  ist  ein  Theil  der  Tisch- 
wagei\  mit  nur  cm  liolion  Seilenborden 
versehen  worden  und  dadurch  namentlich 
zur  Beförderung  tftngerer  BasaltaUnlen  für 
Treppenstufen  u.  dt-.vgl.  geeij^iict  f^emacht. 
die  ihrer  Zerbrechlichkeit  wegen  von  Hand 
umgeladen  werden  müssen.  Femer  sind 
je  y.wi  )  kürzere  Tischwagen  von  3,6m  Platt- 
formlänge durch  steife  KTipplonfr  und  auf- 
gebrachte Drebschemcl  zur  Langholzbeför- 
derung eingerichtet  worden. 

Worden  nnn  noch  eine  Dr.lsin«  und  ein 
Bahnmeisterwagen  erwähnt,  so  i&t  alles 
rollende  Material  der  BrOUhalbabn  zur  Be- 
sprechung geicommen. 

i.  Statlensanlugen. 

Auf  der  ni'Terstcn  Stufe  der  St.:itioncn 
stehen  die  i>iosi>en  Pcrsonenhaltepunktc 
Alincr,  Oeisbaeb,  Oeistlagen,  Herrnstefn, 
I?üüscnViacli  und  Scheurenniühlo.  Sie  haben 
nui-  einen  30—50  m  laugen,  3-4  m  breiten 
Kinsbahnsteig  «uflrawelsen,  soweit  nicht 
audi  dieser  entbehrlich  ist,  wo  die  Bahn 
auf  der  Strasse  liegt  Meist  beenden  sich 
WirtbsbUuser  in  der  Nähe,  ist  dies  nicht 
der  Fall,  so  werden  nach  Bedttrfbis«  «lU 
mählich  gans  einfache  Wartehallen  auf- 
gestellt. 

Es  folgen  Haltestellen  für  Personen» 

und  Güterverkehr  mit  nur  einem  als  Lade- 
gleis dienenden  Nebengleise,  welches  ent- 
weder nur  an  einer  oder  an  beiden  Seiton 
an  das  Hauptgleis  angesciilossen  ist.  Ersterc 
Anordnung  lindei  sich  meist  auf  der  Stamm 
strecke,  leuterc  auf  den  neuereu  Linien 
und  ist  vorsusiehen,  da  sie  das  Bin-  und 
Aussetzen  v.ni  Wagen  für  Zfii;f  Leider 
Fahrtrichtungen  erleichtert.  Die  nutzbare 
Länge  der  Netwngleise  beträgt  je  nach 


dem  Ortsverkehre  30—80  m.  Der  Abstand 
paralleler  Gleise  ist  zu  mindestens  3  m  be- 
messen, 80  dass  zwischen  den  Betriebs- 
mitteln ein  lichter  jEUum  von  etwas  mehr 
als  einem  Meter  Arel  bleibt.  Diese  kleinsten 
Stationen  entlialtcn  von  baulichen  Anlagen 
in  der  Regel  nur  einen  Ottterscbuppen,  an 
den  sieh  bei  den  neueren  Ansfttbningen 
noch  eine  Rampe  nnd  ein  Dienstraum  mit 
Warteraum  anschliessen.  Ais  Beispiel  tlioser 
Gattung  ist  auf  Tafel  V  in  Abb.  4  Iiis  7  das 
DienstgebAude  und  der  Olelsplan  der  Station 
Kuchenbach  dargestellt. 

Das  ganze  Gebäude  ist  einstöckig  ohne 
Keller  und  Bodenraum.  Der  Güterschuppen 
ist  im  Lichten  7  m  lang  und  ö  m  breit,  die 
Umfassung-swnnde  und  die  Rampenmauern 
bebtehcn  aus  äu  cm  starkem  Bruch  stein- 
maue  rwerk ,  Fenster^  undThüröffnungensind 
mit  Ziegeln  einprf'Tasst.  das  Dach  ist  mit  Falz- 
ziegeln gedeckt.  An  den  Schuppen  stösst 
ein  Anbau  in  Faehwerk  mit  Pappdach, 
welcher  den  4,74  auf  3  05  ni  ;rrü?sen  Büreau- 
raum  und  den  um  ein  geringes  kleinereu 
Wartcraum  enthält.  Der  Fussboden  des 
Anbaus  liegt  20  cm  tiefe)-  i\\>  der  Schuppen, 
mit  dem  er  durch  eine  Thür  verbunden 
ist.  Zwischen  Waiteraum  und  Dienstrauui 
ist  in  der  Wand  eine  Thftr  und  ein  Schalter- 
fenster  angebracht. 

Mehr  als  ein  Nebengleis  wird  erforder- 
lich an  den  Kreusimg»-  nnd  Endstationen, 
sowie  an  Haltestellen  mit  lebhafterem  Orts> 
verkehre.  Die  GieispIHne  weisen  wenig- 
stens ein  durchgehendes  Nebengleis  von 
etwa  100  m  Länge  auf  und  ausser  dem 
oder  den  Ladegleisen  einen  besonderen 
zum  Güterschuppen  führenden  Gleisstumpf. 
Bei  den  Bndstationen  Asbach,  Oberpleis 
und  Waldbröl  tritt  hierzu  noch  ein  Gleis 
fttr  den  Lokomotivschuppen,  in  dem  die 
Btasehine  des  ersten  Morgenzuges  Aber 
Xaclit  bleiljt,  und  in  Asbach  und  Oberpleis 
ein  weitere-,  für  den  Wag^enschuppcn,  in 
dem  ein  Vci'stUrkuugspersonenwagen  unter- 
gebracht ist.  Der  Glelsplan  der  orstereo 
Station  ist  auf  Tafel  V.  Abi..  12  djir^restelU 
und  bedarf  keiner  weittiren  Erläuterung. 

Auch  die  Empfangsgebäude  dieser 
Bahnhöfe  sind  grösser  als  die  der  zuerst 
besprochenen.  Bei  der  einfachsten  Aus- 
führung tritt  nur  eine  kleine  Dienstwohnung 
im  Übergeschosse  hinzu.  Geräumiger  sind 
die  Einpfangsgebäudc  auf  den  Endstalionen 
und  der  Umsteigebahnhof  Niederpleis, 
welche  die  in  Abb.  8  bis  11  auf  Tafel  V 
dargestellte  Anordnung  aufweisen.  Je  uach 
den  örtlichen  Verhältnissen  ist  der  Güter- 
echuppen angebaut  oder,  wie  in  Asliach,  g<- 
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trennt.  Die  Aborte  sind  ttberall  gesondert  '  GUtei-,  welche  von  Hand  aufgeladen  werrlen 
orriclitct.  I  müssen,  als  zum  Herauffahren  der  mit  (ii^  ia 

Der  Unterbnn  dieses  EmpfangSRcbUudcs  Schiffe  anpekoninn'nt  n  Cütf  r  z  R.  Kohlen, 
ist  bis  zur  Sockelhölic  aus  Bruchsteinen  Gröbere  Steine  werden  aui  dem  im  Plane 
gemancit  und  hut  Keller  nnter  dem  Flore  i  ersichtlichen  Sturzgerttete  entladen.  Dms- 
und  dein  Räume  für  den  Wirth.  Er  trügt  selbe  besteht  nns  stnrkem  Tannenholze  mit 
UiU  ErUgescIioss  mit  »einen  äusseren  ^  Eichenscb wellen  und  i&t  mit  Tbeer  ge- 
1*/,  Stein  starken  Ziegelmanern  and  den  i  striohen.  Eine  nnmittelbare  Ueberladnng 
Iiinenwiiiuleii  aus  Facliwerk.  Darin  sind  vorn  Bahnwagen  ins  Rheinschiff  ist  nicht 
um  einen  geräumigen  VorÜur  mit  Treppe  |  vorgesehen,  auch  hat  sich  dafür  kein  Be> 
vier  RAume  angeordnet:  der  Wartesaal  n.  Kl.  I  dürfhiss  herausgestellt. 
3,20  auf  5»67  m,  der  III.  Kl.  4.52  auf  5,67  m  i  Der  Bahnhof  Hennef  ist,  wie  bereite 
im  Lichten  «rrofo,  rehen  letztcrem  ein  kleiner  bei  der  Beschreibung  der  Balinlinien  angc- 
Kaum  für  den  Wirth,  dann  der  Dienstraum,  •  deutet,  durch  die  örtlichen  Verhältnisse  bei 
4,0  aaf  6,0  m  gross,  mit  Sehalterthttr  nach  i  geringer  Breite  stark  In  die  Länge  gezogen, 
»lern  Flure.  T^:bcr  diesem  im  Lichten  1,21  m  '  Vor  dem  Empfangsgebäude  des  Staatsbabn- 
hohen  Erdgeschosse  mit  Ausnahme  des  ;  bofes  liegen  zwoi  Fersouenzoggleise  and 
Bttreaos  ist  das  3  m  hohe  Obwgeaehoss  t  ein  Anfstellnngsgleis  der  Sehmalsparbahn. 
derart  ausgekragt,  dass  die  Innenseiten  Es  wird  beabsichtigt,  hier  noch  ein  kleines 
seiner  Umfassungswande  über  den  Aussen-  Dienstgebäude  zu  errichten ,  im  übrigen 
selten  der  Mauern  des  Erdgeschosses  stehen,  aber  die  dem  öffeiulicijun  Verkehre  dienen- 
Ea  enthält  sechs  allerdings  nicht  grosse  '  den  Räume  des  staatlichen  Stailonsgeblades 
Räume.  Die  Eindeckun«;;  ist  liurcb  Falz-  Hennef  dauernd  mitzubenntzen.  Etwa 
Ziegel,  die  des  Dienstraumes  durch  Tapp-  2Uü  m  davou  entfernt,  noch  auf  ilskalischem 
dach  liewirkt.  |  Boden,  befindet  sieh  der  GUtersehappen  der 

An  letzter  Stelle  sind  nunmehr  die  Brölth;ilba!in  zwischen  einem  schraalspuri- 
beideu  grosseren  Eadbabnhöfe  Beuel  uud  >  gen  und  einem  Yollspnrigen  Gleise,  von 
Hennef  zu  erwKhnen.  Abb.  tü  anf  Tafel  V  |  denen  ersteres  snm  Ausgleiche  des  HOhen- 
steltt  den  Glei^lan  der  Station  Beuel  Unterschiedes  der  Wagen  rd.  30  cm  höiier 
dar,  welche  ausser  den  Anlagen  für  den  !  liegt  als  das  zweite.  Der  Schuppen  hat 
Ortsverkehr  die  für  die  Umladung  in  i  eine  umschlossene  Grundfläche  von  1)1  qm 
die  RhelnsehUfe  aafvrelst.  Das  Empfangs-  |  und  daneben  nodi  eine  offene  bedcekte 
geliHude  i.=?t  .seiner  bevorzugten  Lage  am  Malle  von  lfi,5  ra  Länge  und  0,5  m  Breite, 
Strome  halber  etwas  zierlicher  ausgeführt,  .  und  eine  nicht  bedeekt«  Rampe  von  gleicher 
als  das  von  Asbach,  ibtn  aber  sonst  äfan-  |  Breite  und  8,5  m  Länge, 
lieh;  davor  befindet  sich  ein  befestigter  '  Weiterhin  folgt  auf  eigenem  Gelände 
Bahnsteig  mit  eiserner  nalle,  beide  die  ein-  :  der  Rangir-  uud  TJeberladcbahnhof  der 
zigen  auf  der  ganzen  Babolinie.  Die  sonstigen  ;  Bröltbalbahn.  Zu  ihm  führen  drei  voll» 
Anlagen  für  den  Ortsverkehr:  Güterschup^  spurige  Ucbergabcglcise,  von  denen  eines 
pen,  Lokomotivschuppen  u.  s.  w.  sind  nicht  zum  Ueherladen  in  gleicher  Höhe  neben 
wesentlich  von  denen  in  Asbach  verschie-  i  einem  öchmalspurgleise  liegt,  während  die 
den.  eigenartig  ist  aber  die  Werfianlage  |  beiden  anderen  sieh  aar  Einladung  anter 
mit  ihren  ausgedehnten  Lageri«Iätzen.  Die-  dem  Sturzgerü>te  in  eine  Spitze  zusamnn  n- 
selbeu  sind  ganz  von  der  Gesellschaft  her-  i  ziehen,  so  dass  auf  dem  einen  die  leeren 
gestellt  and  an  die  Verflraehter  verpachtet,  I  Staatsbahnwagen  za-,  anf  dem  anderen  die 
welche  dadurch  in  den  Stand  gesetzt  wer-  beladenett  abgeführt  werden.  Von  der 
den,  plötzliehen  grossen  Aufträgen  ra«eh  entgegengesetzten  Seite  sind  zwei  Schmal- 
naclizukoiumen,  ohue  die  Leistungsfähigkeit  spurgieise  mittels  einer  1  :  90  geneigten 
der  BefOrdernngsmittel  der  Bahn  für  karse  |  Bampe  hoobgesogen  and  laufen  gleichfalls 
Zeit  übermässig  anzustrengen  und  sie  dann  auf  dem  SturzgerUstc  in  eine  Spitze  aus, 
wieder  nicht  genügend  auszunutzen.  die  3,5  m  über  dem  entsprechenden  Slaats- 

Die  Lagerplätze  liegen  anf  Ordinate  I  bahngleise  liegt  and  8,0  m  LichthAhe  ft*ei 
51.1  und  1,5  m  über  dem  mittleren  Rhein-  lässt.  Das  Zuführungsglcis  hat  «  ben  eine 
Wasserstande  bequem  zum  Einkarren  ins  horizontale  .\ufstcllungslänge  von  80  m, 
Sehiff.  der  Ortsbahnhof  liegt  1  m  höher  und  während  das  Abführungsgleis  gleieh  VOIB 
7,5  m  über  dem  Nullpunkte  des  Bonner  Gerüste  an  geneigt  ist.  Der  Raum  anter 
Pegels.  Die  verbinclenden  Gleite  sind  1 :5rt  beiden  ist  viaduktartig  aasgebildet  asd 
geneigt  uud  dieueu  sowohl  zum  Ueruuter-    dient  als  Magazin. 

fahren  solcher  grösserer  Steine  nnd  anderer  ^       In  der  Nfthe  der  Rampe  liegen  die 
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alto  Werkstatt,  welche  nur  mehr  als  An- 
«treteb«r«i  und  Laeklrerei  dient,  weiter 

■östlich  neben  einander  Lokomotivschuppen 
und  Hauptwerkstättc.  Der  erstere  ist  auf 
ThM  ▼  in  Abb.  8  und  8  fn  Schnitt  nnd 
Grundriss  dargestellt  Er  cnthttlt  acht 
Stände,  welche  in  vier  Gleisen  zu  je  zweien 
hinter  oinaader  angeordnet  sind.  Die 
aieiae  Bind  von  Mitte  la  Mitte  m,  Ton 
den  ümfassungswUnden  2,Hn  m  entfernt,  es 
ist  also  zwisoben  und  um  die  Lokomotiven 
ein  Arbeitsranm  von  1,6  m  Torbanden. 
Die  Ffuergruben  lialicn  von  hoiiion  Enden 
her  GefiUle  nach  der  Uitie  und  wässern 
durch  einen  unter  der  Querachse  des  Bebnp- 
pcns  herführenden  Kanal  nach  einem  aus- 
serhalb liegenden  Versickcrungsbrunncn 
ab.  Der  ganze  Schuppen  ist  15,2  ai  im 
Lichten  weit  itnd  15,96  m  tief.  Die  Um- 
fassnng^wande  sind  massiv,  dieThore  haben 
2,U  m  Weite  und  3,Ü  m  Höbe.  Die  Rauch- 
rohre bestehen  aus  Tenlnktem  Eisenblech 
nnd  rngen  1,'28  m  aus  der  mit  doppelter 
Fapplnge  eingedeckten  Dachflttche  vor. 
Der  Dachstuhl  ist  aus  Holz  bei-gestellt. 

Die  Hauptwerkstattc,  deren  Grundriss- 
anordtiuiig  in  Abb.  1  gegeben  isr,  besteht 
«US  dem  Maschinen-  und  Kesselräume,  der 
Havptreparatnrhalle,  der  Sehmiede  nnd  dem 
Magazin.  'Pus  ganze  GebJlude  ist  massiv 
in  Ziegeln  erbaut,  mit  Aosnabme  der  west- 
lieben Abeehlns«w«nd,  welche  ans  Faeb- 
werk  besteht,  nm  nach  dieser  S^te  Er- 
weiterunt:!'en  zuzulassen. 

Die  Lfampfmascbine  iiat  Ib  Pfercloetär- 
ken,  Ridersteaerang  nnd  O^nstrorokon- 
densator.  In  dem  Räume  duneben  befindet 
sieb  der  ausziehbare  Röhreukessel. 

Die  Hauptrepamtarbalie  ist  20,06  m 
lang,  durch  liölzeme  Säulen  in  vier  Schiffe 
getheilt  nnd  durch  Scbeddäcber  mit  Papp- 
eindeckuug  nach  oben  abgeschlossen.  Die 
Belenchtnng  durch  Ober-  und  Seitenltcht 


ist  eine  sehr  ausgiebige.  l>ie  Halle  enthält 
swel  Gleise,  Ton  denen  das  kttrsere  fOrdie 

Wagenreparatur,  das  längere  mit  der  Feuer- 
grube flir  die  Maschinenreparatur  dient, 
und  die  auf  der  Abbildung  mit  den  Zahl«i  1 
bis  12  bezeichneten  nachfolgondaufgeftthrten 
Werkzeugmaschinen  und  Geräthe: 
No.  1.  Grosse  Hobelmaschine  mit  be- 
weglichem Tische, 

„  2,      Kleine  Shapingmaschine  mit  be- 
weglichem Meissel, 

„  3.  BohmuMchine» 

„   4.  Schleifstein, 

„  6.  Ventilator, 

„  6.      Leitspindeldrehbank  von  360  mm 

Spitzenhohe, 
„   7.       Leitfipindeldrehbank  TonSOOmm 

Spitzenhöhe, 
„  a  GrosseRilderdrehbankTon460mm 

Spitzenhöhe, 
„   9,  9.  Feilbänke, 
„  10.  KreisBüge, 


11. 


Bands.'ii^e. 


„  12,  12.  Hobelbänke. 

Ausserdem  befinden  sich  Uber  dem 
Haschlnengleise  ein  Flascbenzng,  und  an 
seinen  beiden  Seiten  zwei  starke  Schranben- 
windtiböcke  von  je  8Ü00  kg  Tragkraft, 
welche  die  leer  12  t  wi^nden  Hasehinen 
bequem  heben  können.  Tn  der  Schmiede 
finden  sich  zwei  Scbmiedefeuer  mit  Venti- 
latorgebiase,  zwei  SchraubstOeke,  Richt- 
platten uiul  Ambosse.  Zwischen  Werk- 
statt und  Lokoniotivschuppen  liegt  ein 
Brunnen  mit  Puläometer. 

Diese  Werkstatte  mit  ihren  Nebenan- 
lagcn  ist  znr  Bewliltigung  aller  laufenden 
Reparaturen  im  Stande,  ausgenommen  die 
ganz  grossen  Keseelreparatnren,  z.  B.  Ans- 
weehseln  der  Feucrbuchsen,  bei  denen  die 
Lokomotiven  völlig  auseinander  genommen 
werden  müssen. 

[SekhMMgt.} 


Gesetxgebang. 


t^-pussen.  Auf  jjiren  Bericht  vom  .1.  Mai  d.  Js. 

Allerhöchster  Erlass  vom  9.  3lai  1894,  will  Ich  dem  Kreise  Euskirchen  im  Regie- 
betr.  die  Verleihung  des  EnteiKnungMrecbts  rungps bezirk  Cöln,  welcher  den  Bau  folgen- 
an  den  Kreis  Bnskirchen  im  i\egiernngti-  der  Kleinbahnen  beschlossen  hat,  1.  von 
bezirk  Cöln  znn  Bau  der  Kleinbahoen  von  !  Station  T.iblur  über  I.fchenioh,  Er|),  Frie.i- 
Liblar  Ul»er  Millheiiu-WichtericU  nach  Ens-  heim,  MUllicim- Wichtcrich,  Frauenberg  nach 
kfrdim  und  von  Arloff  Uber  Satsvey  nud  Euskirchen  und  2.  von  Station  Arloff  Aber 
ZUpIch  ztnri  Vnschlnss  an  die  erstere  Linie  Satzvey,  Gommern,  Sinzenich,  Zülpich, 
bei  MUiheiu-Wlchtcrich.  Nemmeoieh,  Ober-  und  Nieder -El venicb 
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zum  Anaeblass  «n  die  erste  Linie  bet  Iftll- 

beim-Wiclilcrlch  das  ICnteigDung«recht  zur 
Entziehung  und  dauernden  Besclirankung' 
des  für  diese  Anlagen  in  Anspruch  /m  neh- 
menden Grundeigenthums  verleihen.  Die 
eingereichte  Kjirto  l'olgt  anbei  zarQck. 

Berlin,  den  9.  Mai  lüdi. 

gez.  Wilbelui  B. 
gegennrei.  Thielen. 
An  den  Mlnfvtn-  der  (M^mliehen  Arbeiten. 


Allcrhtirhstpr  Erlaus  vom  HO.  BTui  1891, 
betr.  die  Verleihung  dea  Enteignongsrecbts 
nn  die  AktieDgeeellMbafl  ^BMCniii^r  RMn- 
bahnen"  n  Stnrgard,  Regierang^bezirli 

Stettin,  zum  Bau  nm!  Hetriehe  einer  Klein- 
babn  von  Stargard  nacli  Znmzow  mit 
AlMweigutiR  von  Alt-Damerow  big  mr 
Greine  der  Kreii^e  Sautzi^  und  Xangard 
in  der  RichtunR  auf  Daher. 

Auf  Ihren  Beriobt  vom  15.  Mai  d.  Js. 
wfll  leb  der  ^^ktiengeselleebaft  Snatciger  I 

Kleinbahnen"  zu  Stargard  im  Kreise  Saatzi^, 
Regierungsbezirks  Stettin,  welche  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Klefanbehn  von  Stargard 
nach  Zamzow  mit  Abzweigung  von  Alt- 
Damerow  bis  zur  Grenze  der  Kreise  Siiatzifj 
und  Nnugard  in  der  Richtung  auf  Daher 
beabsiebtigt,  das  Enteignungsreekt  rar 
EntziphungundzurdauerndcnBeschrltnknnpr 
des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu 
uebmenden  Grandeigenthams  verleiben.  Die 
eingerelebte  Uoberstebtskarte  erfolgt  anbei 
zurUck. 

Berlin,  den  S().  Mai  1^ 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  dea  Minister  der  ^^fTentltehen  Arbelten. 


Allerhöchster  Erlau»  vom  80.  Mai  1894, 
betr.  die  Verleihung  des  finteignungsrecbts 
aa  die  Aktlengfsf lltehaft  „GrHrenbagener 
Kreisbahnen"  7.  II  rireifenhsigen,  R*'j?iening8- 
Itesirk  Stettin,  znm  Ran  nnd  Betriebe 
einer  Kleinbahn  voa  Greifenbagen  über 
Bahn  naeh  Wildenbrach. 

Auf  Ihren  Bericlit  vom  21.  Mai  d.  Js. 
\\\U  Ich  d<'r  Aitiicuigesellschaft  „Greifen- 
tiHgener  Kreisbahnen"  zu  Grcifenliag^eu, 
im  Kreise  gleicben  Namens,  Regiemngs- 
hozirks  Stett'n,  welclie  den  Bau  und 
Betrieb  einer  Klciubahii  von  Ureifcubagen 
aber  Bahn  nach  Wiidenbmeb  beabsichtigt, 


das  Enteignvttgsrcebt  zur  Entziehnng  nnd 

zur  dauernden  Bcschrlinkung  des  für  diese 
Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigentbums  verleiben.     Die  eingereichte 
Uebersfebtskarte  «folgt  anbei  snriiidc 
Berlin,  den  80.  Mai  t894. 

{^ez.  Willifl  m  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  dw  Oflbntilohen  Arbeiten. 


Frlass  des  Ministers  der  ßffentlirhpn  Ar- 
beiten vom  17.  Mai  1894  an  die  Königl. 

Regierungspräsidenten  (J"         betr.  Reise- 

kooCttt  tferSegiernngskomaiMorian  in  den 
Genihni|g«Bg8>  nnd  PlanfeetatellnngnTer' 

fahren  für  Klein hahnen. 

Auf  den  getuiligen  Bericht  vom  10.  April 
d.  Js.  erwidere  ich  Ew.  Hochwoblgeboren 
ergebcnst,  dass  die  Kosten,  welche  in  den 
Geiiehmigungs-  wie  dem  Plan  feststell  iinps- 
vcrfabron  für  Kleinbahnen  durch  Reisen 
von  Regiemngskommissarlen  entateben,  na 
den  dem  rnternehmcr  zur  Last  fallenden 
baaren  Auslagen  im  Sinne  der  Bestimmung 
der  AnsfBbnmgMnwebnng  ra  dem  Gesetze 
vom  28.  Juli  1892  (§3,  2  b  und  c  Abs.  2) 
nicht  zu  rechnen  siiul,  sofern  die  gedachten 
Keiseicosten  nicht  etwa  durch  die  Schuld 
des  ITntem^meri»  s.  B.  dnreh  Vereitelung 
von  Terminen,  Stellung  von  Vcrlegnngrsan- 
trttgen  in  den  Terminen  u.  s.  w.  verorsacbt 
sind. 


Erlacts  des  Mintaters  der  MtsoflidiMi  Ar- 
beiten vom  9.  Jnai  1894  an  die  König!. 
Eisenbalindircktionen  imd  das  Königl.Eisen- 
b.'dmkommisSMriiit  zu  Hcrlin  'jy  'J^i^^Xbetr. 
die  Regelung  der  Beziehungen  der  Klein- 
bohnan  sn  den  Eiaenbaiinea. 

Mit  Rücksicht  nuf  die  erst  In  den  An- 
j  fÄngcn  befindlich*'  P^iitwicklung  des  Klein- 
I  bahnwcttcns  und  den  Maugel  an  Erfabrun- 
I  gen  über  die  Beziehungen  der  Kleinbahnen 
zu  den  Eisunbähnen  empfiehlt  es  sich  — 
von  einer  eiiilicitlicheu  Regelung  des  Ver- 
,  biUtnisses  d«r  StaatsefseniMibnen  zu  an- 
schliessenden  Kli    1   hnen,    soweit  eine 
«olcbe  hei  der  Vcn-i  lin'dcnheit  der  örtlichen 
Verludmisse  überiiaupt  möglich  ist,  noch 
{  abzusehen.  Der  Anr^ung  auf  Feststellung 
alt-pTemciner  Oppicht^punktc    für  die  Ver- 
handlungen Uber  den  Anüchioss  von  Klcin- 
I  bahnen  kann  daher  nur  vorbdialtllch  d«r 
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Aendcruuffon  i'olijf  gehoben  werden,  welche  Ordnung  für  Güter,  deren  Bestimmangsort 

Auf  Grund  der  zu  sammelnden  Erlahrungen  !  nicht  an  der  Eisenbahn  liegt,  getroffen  sind, 

und  bei  F<>Hth;(ltung  des  Grundsntzes,  dass  Danach  ist  die  Eisenbahn,  gleichviel,  ob  in 

bei  <ier  Hegel ung  des  beiderseitigen  Ver-  i  dem  Frachtbriefe  al$  die  Station,  auf  wcl- 

bttltniase»  vor  lülem  di«  mögtiebste  FOrde-  |  eher  die  Ablieferung  an  den  EmpfUnger 

i*ung  der  5ffentlichen  Verkehrsinteressen  stattflnrlen  soll,  die  letzte  Risenbahnstation 

miwflgebend  sein  uass,  erforderlich  werden  i  oder  eine  Station  der  Kleinbahn  bezeichnet 

Mlltm.                                           j  ist,  —  in  ersteren  Falle  unter  der  Yonraa- 

Mit  diesem  Vorbehalte  erwidere  ich  anf  setzung,  dass  nicht  vom  Versender  oder 

die  gestellten  Fi  ag'cn:  Empfänger  anderweitige  VerfUg-nnisr  getrof- 

1.  Wenn  auch  das  Kecht  der  Klein-  ,  fen  ist,  —  berechtigt,  die  Güter  aiiuels 
bahnen,  auf  Grand  des  §  89  de»  Geeetsea  j  eines  Spediteors  oder  einer  anderra  Gele» 
vom  2f.  .Tuli  1S?>-  den  Anschluss  an  Eisen-  genheit  nach  der  Bestimmungsstation  auf 
bahnen  zu  verlangen,  die  Möglichlceit  des  i  Gel'ahr  und  Kosten  des  Absenders  weiter 
nnnititelbaren  Uebergangs  der  Betriebs«  ^  beRJrdern  za  lassen  (V.-O.  §  68  Absats  4), 
miltel  von  der  einen  auf  die  andere  Balm  also  auch  die  Güter  der  KIeinh;Jhn  zur 
zur  Voraussetzung  bat,  so  ist  doch  die  Her-  Weiterbeförderung  zu  Ubergeben.  Im  erste* 
stellang  von  Einrichtungen  zur  Ucbeiladung  '  ren  Falle  haftet  die  Eisenbahn  für  die 
von  Gutern  aus  Wagen  einer  scbmftlspnri  Sor^'^t  ilt  eines  ordentlichen  Kaufmanns 
gen  Kleinbahn  in  Eisenbahnwagen  oder  (H.-G.  B.  Art.  282),  im  letzteren  hat  sie  die 
umgekehrt  ein  Bediirfniss.  K&  empfiehlt  sieb  Verpflichtangeu  eines  Spediteurs  (V.-O.  §  76 
daher,  solche  Binriebningen  thnnllchst  cn  Abs.  1).  In  beiden  Fftllen  fstYcranssetcnng, 
fördern,  soweit  nicht  die  Rücksicht  auf  die  dass  die  Eisenbahn  nieht  etwa  in  Geraäss- 
Sicberheit  and  Kegclmfiasigkeit  des  Eisen-  beit  des  §  68  Abs.  3  der  Yerltehrsordnung 
babnbetariebes  en^egenstdit.                   '  Slnrlebtnngen  för  die  Weiterbeförderung 

2.  Für  die  Beantwortung  der  Fragen:     nach  der  als  Bestimmungsort  angegebenen 
ob  die  Kleinljalinen  zu  veranlassen  sind,    Kleiiibahnstation  getroffen,  z.  B.  die  Klcin- 

sicb  hinsichtlich  ihrer  Beziehungen  zu  den  bahn  als  Unternehmer  eigent>  zu  diesem 

Eisenbahnen  TOllsUindig  an  die  KOn^l^e  '  Zweeiie  bestellt  hat.  Soweit  dies  gesebebcn 

Eisenbahndirektion  anzusohliesaea,  in  deren  sollte  —  wozu  aber  ein  Anlass  nicht  vor- 

Bezirk  sie  gelegen  sind,  liegt  — ,  würde  die  Eisenbahn  als  Fracht- 

ob  und  in  welcheni  Umfange  direkte  *  ftthrer  anf  dem  gansen  Transport  bis  sur 

Tarife  mit  den  Kleinbahnen  einsnricbten  Kleinbahnbestimmungsstation  haften  (V.-O. 

sind,  §  68  Abs.  3  und  §  76  Abs.  2).   Es  crgiebt 

ob  der  Verkehr  der  Kleinbahnen  ohne  sieb  bieraas,  dass  es  unbedenklich  ist, 

weiteres  den  Bestimmungen  der  Verkehrs*  durchgehende  Frachtbriefe  naeb  Kloin- 

Ordnung  nnterliegt,  bahnstntionen  zuzulassen,  nnd  es  empfiehlt 

ob  den  Kleinbahnen,  weichen  direkte  sieb  im  Vcrkeiirsinteressc,  dies  zu  tbun. 
Tarife  gewHhrt  werden,  die  Einfübrang  der  Im  Verkehre  von  Kleinbahnen  sind  da- 
Abfertignnffs-  und  sonstigen  Vorschriften  gegen  nur  Frachtbriefe  anzniiehmen,  welche 
der  deutschen  Eisenbahnen  aaferlegt  wer-  ,  in  Ocmüssbeit  des  §  51  dej*  Veikehrsordnuug 
den  sollen,  ;  ausgestellt  nnd  nach  %  64  Abs.  1  mit  dem 
ist  von  entscheidender  Bedeutung,  dass  die  Stempel  der  Eisenbahn*  (nicht  Kleinbahn-) 
'iem  Gesetze  vom  2H.  Juli  1H<)2  unterliegen-  Versandstation  zu  versehen  sind.  Ftli*  die 
den  Kleinbahnen  weder  im  Sinne  de»  Ge-  Vorl'rachten  der  Kleinbahnen  ist  Nachnahme- 
sotzes vom  8.  November  1888  noeh  im  Sinne  Provision  nicht  m  berechnen, 
der  Reichsverfassung  r.isenbahiien  sind,  und  In  den  rechtlichen  Beziehungen  der 
dass  die  Verkehrsordnuug  auf  Kleinbahnen  Eisenbahn  zum  Veraender  und  Empfänger 
keine  Anwendung  findet  Wenn  demnach  '  tritt  dnrcb  die  Einrichtung  direkter  Tarife 
von  den  Eisenbahnen  Güter  zur  Bcförde-  mit  Kleinbahnen  eine  Aendcrung  nicht  ein; 
rang  übernommen  werden,  deren  Bcstim-  es  ist  rechtlich  unerheblich,  ob  die  Elsen- 
mungsort  nicht  an  der  Eisenbahn,  sondern  babnfracht  einschliesslich  oder  ausschlie^is* 
an  einer  Kleinbahn  gelegen  ist,  so  sind  fflr  lieh  der  für  die  nachfolgende  oder  voraus* 
die  Beförderung  über  die  letzte  Eisenfiabn-  f:;:chen(!e  Beförderung  auf  andere  als  Eisen- 
station hinaus,  an  welche  die  Kicinbalui  baiin^trecken  zu  erhebenden  Beträge  im 
anscbliesst,  die  Bestimmungen  massgebend,  Tarife  aufgeführt  ist.  Dagegen  empfiehlt 
welche  auf  Grund  der  Art  430  und  4'M  d<!S  es  >ii  h  sehrm  aus  '/w  eekinrissigkeitsgrüuden, 
Handelsgesetzbuches  in  dem  §  68  Abs.  3  .  um  die  Kleinbahnen  nicht  mit  dem  für  ihre 
nnd  4,  sowie  §  76  Ab«.  1—3  der  Verkeiurs*  .  Vwhäliiiisse  ungeeigneten  and  kostspiel  igun 
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Abfertigung«-  and  Reohnangswesen  der  ■  5  Jabre  nach  der  Betricbacröffnang  der 
Haoptbalinen  zu  belasten,  von  der  Einrieb-  Kleinbahn  nur  die  entstehenden  Mehr- 
tung  direkter  Tnrifo  bis  ;iuf  weiteres  abzu-  kosten  zu  vorfrliteji;  vÄnp  Verg'fitung  ist 
sehen.  Aus  dem  gleichen  Grunde  sind  aacb  al»o  nicht  zu  berechnen,  wenn  die  für  Eisen- 
dio  Kleinbahnen  niebt  sn  ▼eranlaswm,  sich  |  bahnzwecke  erforderlfehen  Anlagen  nnd 
den  Einrichtung'on  des  Vereins  Deutscher  j  das  vorhandene  Personal  auch  für  die 
EiMnbahnverwaltungen  anzosehUeesen.  i  Zwecke  der  Kleinbahn  ohne  Mehraufwaod 
Was  die  Frage  betrifft,  ob  fOr  die  auf  '  an  Personal  und  Kosten  nutzbar  gemaebt 
Kleinbahnen  übergehenden  oder  von  den-  i  werden  können.  Nach  Ablauf  dieses  Zeit* 
seihen  überf^obeneii  Oiitor  die  vollen  bracht-  raumeg  {st  ein  dem  Masse  der  Inanspruch- 
säue  der  EisenbabuanKchlussbtutiou  zu  be-  |  nähme  durch  die  Kleinbahn  entsprechender, 
rechnen  oder  ob  diesrtben  nm  einen  Theil  |  nnter  billiger  Bcrflcksiehdgnng  ihrer  Leis» 
der  Abfertigungsgebühr  m  klirzcn  sind,  äo  tungsfähigkeit  festzusetsender  TheÜ  der 
sind  bis  auf  weiteres  die  vollen  Frachtsätze  Kosten  zu  berecbnea. 
za  erbeben;  einAbsug  von  der  Abfeitignngs-  |  FOr  Abwetehnngen  in  besonderen  FM- 
gebühr  würde  nur  insoweit  in  Fra^»-  kora-  i  len  ist  meino  Genchmifjung  n.ulizusuchen. 
men  können,  .'ib  etwa  für  einzelne  Güter  5.  Die  Frage,  obfür  Kleinbahnen  miteige- 
dio  Bewilligung  ermässigter  Aasnahmetarife  neu  normalspnrigen  Wagen  die  Anwendung 
im  Öffentlichen  VttrkehrsintereRse  erforder-  <  der  einschlägigenBestiromvngen  des  Wagen- 
lieh  sein  sollte.  Übereinkommens  zu  vereinbaren  ist,  ent- 

3.  Da  die  Kleinbahnen  dem  öffent-  i  zieht  sich  einer  allgemeinen  Regelung  und 
liehen  Verkehr  dienen,  so  kennen  die  „All-  |  mnss  im  Einzelfalle  Je  nach  den  Verhllt> 
gemeinen  Bedingungen  für  die  Herstellung,  nissen  nnd  der  Zulänglichkeit  des  Wagen- 
Bedienung  u.  8.  w.  von  Pr  Iva  tausch  luss-  •  parks  der  Kleinbahnen  entschieden  werden, 
gleisen"  bei  Vertrügen  Uber  den  Ansehlnss  |  Bei  Kleinbahnen  ohne  eigene  normal- 
von  Kleinbahnen  allgemeine  Anwendung  spurige  Wagen  ist,  falls  beladene  Wagen  auf 
nicht  finden.  Dageg-en  ist  gegen  die  Ueber-  die  Kleinbahn  übergehen  oder  leere  Wagen 
nähme  von  Bestimmungen  der  Allgemeinen  znr  Beladung  auf  der  Kleinbahn  gestellt 
Bcdingangen,  Insbesondere  deijenigen  über  werden,  verschieden  zu  verfahren,  je  nach- 
rausclivpr*rfltnnpren,  wenn  und  insoweit  sie  dem  die  Klcinbalin  bereit  und  im  Stande 
auf  das  VcrbUltniss  zu  den  Kleinbahnen  ist,  die  ihr  übergcbenen  Wagen  allgemein 
passen,  in  die  AnsehiossTertrllge  der  Klein-  |  innerhalb  der  für  die  Ansehlassstation  get- 
bahnen  nichts  zu  erinnern.  Für  die  Bereit-  tenden  T.adefristcn  zurückzugeben  oder  aber 
Stellung  von  Wagen  auf  deu  Ueborgabe-  |  längere  Benutzungsf^isten  beanspracht.  Im 
and  Umladeglel*^  Kleinbahnen  ist  ersteren  Falle  ist  keine  Wagenmiethe  zu 
eine  Ocbtthr  nur  unter  denselben  Voraus-  '  erheben,  dagegen  bei  Ueberschreitcn  der 
Satzungen  zu  erheben,  in  wclelien  dies  im  Ladefiisten  Standgeld  zu  berectinen.  Im 
Verkehr  der  Eisenbahnen  untttreinander  zweiten  Falle  iist  eine  Güter wagenmieUie 
(bei  gritoseren  Entfernungen  derUebergabe-  •  von  1  M  für  die  ersten  24  8tnnden  nnd  von 
gleise. Vei  hindnngshnhnen  U.S.W.)  geschieht:  !0  Pf  für  jede  angef.nngcne  weitere  Stunde 
insoweit  hiernach  Gebühren  zu  erheben  ,  ohne  Erhebung  von  Verzögerungsgebühren 
sind,  empfiehlt  es  sich,  dieselben  nach  Mass*  I  zu  vereinbnren. 

gäbe  der  Ansclilussfrachten  zu  Iiercehnen.  ß.  Die  für  die  unontpelfliehe  Beforde- 

da  diese  unter  Zugrundelegung  der  durch-  rung  der  Dienstkorresiiondrnz  mit  anderen 
schnittlichen  Selbstkosten  festgestellt  sind.  \  Eisenbahnen  jeweilig  geltenden  Bestim- 
Dic  Benutzung  von  Eiscnbahngrundstücken  |  mungen  finden  aueli  auf  den  Schriftwechsel 
für  Zwecke  der  Kleinbahnen  ht  bei  ertrag-  zwischen  Dienststcllcu  der  Kleinbahnen  und 
losen  Grundstücken  unentgeltlich  gegen  i  der  anschliessenden,  sowie  anderer  Eisen- 
Anerkennungsgebflhr,  bei  nntzbringenden  |  bahnen  Anwendung. 

Flilchcn   ("Dienstland  u.  s.  w.)  gegen  die  7.  Diejenigen  Königüelien  Eisenbahn- 

ortsübliche  Pacht  zu  gestatten.  Für  An-  direktlonen,  in  deren  Bezirk  Kleinbahnen 
lagen,  welche  zum  Zwecke  des  Anschlae-  an  das  Eisenbahnnetz  angeschlossen  sind, 
scs  der  Kleinbahn  von  der  Eisenbahn  aas-  haben  die  ErOffhang  von  Eleinbahnstrecken 
geführt  worden,  sind  die  Selbstkosten  zu  '  und  die  an  denselben  gelegenen  Stationen 
berechnen.  {  deu  Diensistelleu  —  etwa  durch  die  Amtä- 

4.  Fttr  die  Mitbenntznng  von  Eisenbahn-  |  blttter  —  bekannt  zu  g^n  und  für  die 
anlagen  dtireli  Klfinhuhnen ,  sowie  für  Aufnnliine  der  erforderlichen  Angaben  In 
Dieustleistungcu  der  Eisenbahnen  zuGuustcn  ;  das  Koch  sehe  Statiousverzeicbniss  Sorge 
der  Kleinbahnen  sind  Innerhalb  der  ersten    zn  tragen. 


Digitized  by  Google 


8l  Di«  Im  vontehenden  getrolfeDen 

allfremeinon  Besfimmungcn  sind  nicht  ohne 
weiteres  und  xintcrscbiedslos,  sondern  stets 
nur  insoweit  «ninwendeii,  als  dies  nach  den 

im  einzelnen  Falle  in  Betracht  kommen- 
den Umständen  angemessen  erscheint. 

Schliesslich  empfehle  ich,  hei  allen 
Verhandinngen  mit  Kleinbahnen  im  Auge 
zu  behalten,  dass  cwc  gedeihliche  Entwick- 
lung des  Kleinbabnwescns  nur  bei  den 
elnfaehsten,  den  örtlletaen  VerbSltnlssen 
Tti"v^-lirl'.sr  ungcpa.SNti'n  Einriclitunfjcn  der 
Kleinbahnen  zu  erwarten  ist}  bei  den  an 
KleinbalineB  m  stellenden  Anforderungen 
ist  daher  stets  dieser  Massstab  und  nicht 
der  grössere  und  vielgestaltigere  Verkehr 
der  Eisenbahnen  zu  Grunde  zu  legen. 


Ueber  die  Förderung  des  Baue»«  von  Klein* 
ImIui^i  Seiten«  der  Provinntal-  (Konmiiaal*) 
TcrUlnde. 

{FortteUungJ'} 
n.  Pr*Vtm  WMSpTMUSM«. 

Ein  BeeoblQSs  des  Provinslailandtages, 

durch  welchen  der  Bau  von  Kleinbahnen 
finanziell  oder  dorch  Gestattong  der  Be- 
nalsung  von  ProWnsialcbaQRseeQ  gefordert 
wflrd«,  ist  bis  jettt  nicht  ra  Stand«  ge> 
kommeD. 

VI.  Pr*vlns  AchIrMirii. 

L.  Fiusnsielle  f  Srdemng  des  Bau«»  von  i 
Rlelnhalmea. 

Das  nachstehend  aligedrucktc  Regle-  ! 
ment,  betreffend  die  Bewilligung  von  Hilfs- 
geldern zum  Bau  von  Kleinbahnen  in  der  i 
Provinz  Schlesien,  ist  durch  | 

BeschlnM  des  Provin/jallandtages  Tom 

b.  März  ibOS  I 
genehmigt.  | 

K^lement,  betreffend  die  Bewlliigang  von 
HOftgvldem  zum  Bau  von  Kleinbahnen  In 

der  Provinz  Schlesien. 

Infolge  des  §  11  des  Gesetzes  ÜVier  die 
Kleinbahnen    und  Frivatnnschlusäbuiinen 
vom  28.  Juli  im  tritt  fttr  die  Provinz  i 
Schlesien  das  nachstehende  Beglement  in  | 
Kraft:  I 

1.  Bilüuii^  des  Unterstülzangsfonds.  j 

$  1.  i 

Zur  Unterstützung  des  Banes  von  Klein 
bahnen  wird  ein  Fonds  dadurch  gebildet, 


1)  Siehe  Uelt  «,  8.  817. 


dass  vom  Etat%)ahr  1893/S4  «Insehliesslleh 

an  gerechnet,  jährlich  zunächst  50 CX)  ^f 
(i.  W.  FUnfzigtuusoud  Mark)  vorweg  aus  dem 
Dotatfonsfonds  cur  Untersttttsnng  des  Kreis- 
und  Gemeindewegebaues  entnommen  wer- 
den. Desgleichen  flicssen  diesem  Fonds  zu: 

a)  die  Eutscbtldigungsgelder,  welche  der 
Provinsiaiverband  fUr  die  Gestattnng 
der  Benutzti II g  V o M  P ro vinzial Chausseen 
zu  Kleinbabnzwecken  auf  Grund  des 
§  6  des  Oesetses  vom  a&  Jnli  18B2  sn 
verlanfTcn  berccliti^t  ist  und  deren 
Einforderung  und  Höhe  in  jedem  ein- 
Beln«n  FaUe  dem  Ermessen  des  Pro- 
vinzialausschvBses  unterliegt; 

b)  die  Ersparnisse,  welche  sich  bei  dem 
Bauliiltsgelderfonds  für  den  Bau  von 
Eisenbahnen  minderer  Ordnung  in  der 
Provinz  Schlesien  ergehen,  sofern  das 

Reglement  vom  liT'  insbeson- 

dere der  §  3  desselben  durch  den  Pro- 
▼Inslallandtag    entsprechend  abge* 

ändert  \vird; 

c)  die  Beträge,  welche  gemäss  §  5  dieses 
Reglements  seitens  der  Unternehmer 
▼on  Kleinbahnen  aus  den  Oeschttffts» 
Überschüssen  an  den  Provinzialvcr- 
band  zurdckzuerstatteu  sind. 

§  2. 

Die  Bestände  des  Fonds  sind  voll  der 
Landeslianptkaflse  zinsbar  anzulegen. 

Die  in  einem  Jahre  nleht  Tenmideteii 
Gelder  dieses  Fonds  werden  auf  das  nJUshste 
Jahr  ttbertragen. 

§4. 

üeberdiestattgerhndenen  Bewilligungen 

und  über  die  disponiblen  Geldmittel  ist  dem 
Provinziallandtage  bei  jedem  Zusammentritt 
eine  Uebersicht  vorztüegen. 

II.  Bedingungen  fir  die  Bevriiligang  vom 
HUfHceldeni. 

§5. 

Die  Bewilligung  von  ITilfsgeldem  er- 
folgt durch  den  Provinzialausschuss. 

Für  dieselbe  gelten  folgende  Bestim- 
mungen : 

a)  Die  Bewilligung  erfolgt  an  Einzehinter- 
nchmer,  private  Gesellschaften  und 
kommunaie  Verbände  in  der  Begcl  nur 
für  solche  Kleinbahnen,  welche  dem 
durchgehenden  Verkehr  dienen  und 
▼on  dem  betrelTenden  Krsisverbande 
einen  entsprechenden  Zuschuss  zu  den 
Kosten  des  Baues  oder  Betriebes  er- 
halten —  und  Ewar  unter  der  Bedin- 
gung, dass^  wenn  das  Unternehmen 
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einen  Rclnipewinn  von  mehr  ala  5% 

abwirft,  aus  ileiu  Mchrertrag^c  rlt<?  von 
dem  Provinzialverbande  gewahrten 
ZoBOhflMso  ratenweise  zurfick  gezahlt  | 
werden  müssen.  Der  Unternehmer  ist 
dem   Provinzial verbände  zar  ttech*  ' 
nungalegung  verpflichtet. 
.b)  Geht  im  Falle  des  §  80  des  Gesetzes 
vom  28.  Juli  IWK?  das  rutcrm  Imien 
in  den  Besitz  des  ötaatcs  über,  so  ' 
sind  die  gewährten  ZnsclitUso,  soweit  i 
difM  Ibt  n    noch  nicht  zuriickgezHhlt 
sind,  vorher  der  Provinz  za-  erstatten,  i 
Den  Gcsncben  um  UntontOtztmg  ist  i 
beizufügen : 

1,  das  Genohmif^'unijrsattest  der  zustUii-  ' 
digen  staatlichen  Prüfungsbehörde, 
2—4  des  Gesetzes; 

■2,  der  von  der  staufliohcn  PrUfungs- 
btihördü  gunebuiigte  Plan,  aus  wel- 
ebom  die  Lage  und  Länge  der  Bison- 
bahnlinle  hervorgelit; 

S.  ein  Erläuterungsbericlit,  in  welchem 
über  die  Vcrkehrsvcrhftltnissc  und  , 
Uber  die  Höhe  der  Bankoaten  Mit- 
theiluii?:  f^cniaclit  wird; 

-4.  die  zur  PrUtung  der  ünauziellen 
Lelatnngsfltliiglcelt  des  Unterneh- 
lULi  s  erforderlichen  Unterlagen,  bei  j 
Kouiumnen  der  Beschluss  der  zu 
^turerVereratanggesetzlIch  berufenen  | 
Behörden,  dureti  welclien  die  Be- 
schaffung der  erforderlicheu  Geld- 
mitte!  sieher  fjestellt  wird. 

Iii.  Allgemeine  KcstimiDuagen. 

R<^he  der  Hiifsgclder. 

Die  Hölie  der  Hilffgelder  wird  in  jedem  I 
einzelnen  Falle  -     unter  Würdigung  der  j 
Gesauuutverhältniäse    des    beabsichtigten  | 
Baues»  namentlich  seiner  Bed«itnng  llir  den 
öflfentlichen  Durchgangsverkehr  —  vom  Pro- 
viuziaiausschuss  fcstgeäetzt. 

8  7. 

Priorität  d«r  Anmeldungen. 
Fflr  die  Bewilligung  von  Hilfbgeldern 

ist  nicht  ohne  weiteres  die  Prioritüt  der  f!e- 
sttohe,  sondern  vor  allem  die  Wichtigkeit 
der  Bahnlinie  für  Hebung  der  Yerkehrsinter^ 
essen  inas^^wbend.  Llsst  sich  hieraus  ein  ' 
Grund  für  vorzugswei'ie  IVrücksichtigung 
nicht  entnehmen,  so  entscheidet  in  der  Kegel 
die  Priorität. 

Zahlung. 

Die  Zahlung  der  llilfsgclder  erfolgt  in  . 
Raten,  je  nach  dem  Fortschreiten  des  Baues. 


§9. 

Zurückziehung  der  Bewilligung. 
Erfolgt  der  Beginn  des  Baues  nicht 
innerhalb  zweier  Jahre  nach  Bewill ii,^ung 
der  Hiifsgclder.  so  kann  durch  Hi'>cidQ88 
det.  l'nninzialausschusses  die  Bewilligung 
zurückgezogen  werden. 

§  10. 

Vorstehendes  Reglement  findet  nur 
auf  di<-ienigen  KL  itilialiiu  ii  Anwendung, 
deren  Bau  erst  nach  dem  1.  April  in 
Angriff  genommen  worden  ist. 

Auf  dem  nändichen  ProvluziAllandtage 
ist  ferner  besehlo>s(  ti,  dnss 

dem  nach  §  l  vorstehenden  Reglemeutt» 
gebildeten  Fonds  vom  1.  Aprü  1886  ab  die 
nir  den  Bau  von  Biscnbalinen  mindcrrr 
Ordnung  in  der  Provinz  Schlesien  be- 
willigten Hilf^gelder,  soweit  sie  bestlm- 
mungsniHssige  Verwendungnichtgefundcn 
haben,  Überwiesen  werden  können,  und 

der  I*rovin2ialans!ichTi88  ermächtigt  sein 
soll,  sofern  die  im  Etat  für  Landstrassen- 
and  Wegebau  im  .Abschnitt  II  Kap.  2 
der  Ausgabe  zum  Zwecke  der  Unter- 
stützung des  Baues  von  Kleinbahnen  eln- 
{;.  >t.  Ilten  50000  M  jährlich  in  d.  ii  Etat,- 
jaliren  1893/94  und  1894/95  sich  als  unzu- 
reichend znr  Gewährung  der  bewilligten 
Hilftgelder  zum  Bau  von  Eldnbahnen 
erweisen  sollten,  zu  diesem  Zwecke  ein 
Darlehen  bis  zur  Höhe  von  äOuOÜO  Mau» 
der  Provinzialhilfiikasse  zu  entnehmen, 
dessen  Ver/insunf^  nnd  Amortisation  .ms 
dem  oben  angeführten  Kapital  des  Wege- 
etats erfolgt 


2.  Förilerunv:  (l'^  I'  nu  s  von  Kleinbahnen  dnreh 
tie»lattuiig  der  Beuntznni;  von  Proviasial> 
ehaesaeeu. 

Den  Unternehmern  ron  Kleinbahnen 
sind  bei  Inanspruchnahme  von  Provinzial- 
chausscen  für  ihre  Anlagen  bisher  folgende 
Bedingungen  aurerlegt: 

1.  Die  ncnelnni'^nn;;  zur  B«-'nntzung  der 
Chaussee  wird  auf  den  Namen  des  Kon- 
zessionärs gestellt  Findet  ein  Wechsel 
In  der  Person  des  Unti  rnehmers  statt, 
so  h.'darf  CS  der  Genehmigung  des 
Lande>hauptn-ianns,  um  den  Rechtsnach- 
folger in  den  mit  der  Provinz  geschloa> 
scnen  Vortrnp:  eintreten  zu  la?s<'n. 

2.  Unternehmer  niuss  für  alle  aus  diesem 
Vertrage  hervorgehenden  reehtliehen 
Beziehungen  >einen  Gei  ielus^itaud  in 
Pruussen  nehmen  und,  falls  er  ein  Aus- 
ifinder  ist  «Inen  Bevollmächtigten  im 
Inlande  bestellen. 
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8.  Unternehmer  Ist  verpfllehtet,den8tra8sea-  j 

körper  innerhalb  der  Schienen  und  m 
zu  beitli'ii  SrMten  au8scrh«lli  «IprSehicneu 
dauernd  zu  anierhaltcu,  auch  den  ?>clinee 
«nd  Scbmuts  nt  diesem  in  seiner  Unter*  ' 
haltong  befindlichen  Wcgslreifen  zu 
räumen.  Schnee  und  Abraum  dürfen 
nicht  mvt  der  Strasse  oder  in  den  Cbanssoe- 
IP'ftben  abgelagert  werden. 
4.  irnternrhnier  zahlt  als  Entgelt  für  die 
Henatzung  der  Chaussee  eine  für  das 
Kilometer  festzQsetzende  EntsehSdignng, 
wclcho  gewöhnlich  auf  ICXJ  M  für  das 
Jahr  und  Kilometer  bemessen  wird, 
jedoch  einer  entsprechenden  Erböhang 


oder  Ermässigung  unterworfen  werden 

kann. 

').  Unternehmer  ist  zur  Sirhcrung  der  der 
Provinz  gegenüber  eingegangenen  ver- 
tnfsaoMaügm  VerpAiehtnngen  verbun- 
den, eine  Kaution  zu  hinterlegen. 

Diese  Bedingungen  bilden  nur  den 
allgemeinen  Rahmen,  innerhalb  dessen  Ab- 
änderungen und  Ausgestaltungen  im  ein- 
zt  lii.'ii  je  nach  den  Unistilnden  zulässig  und 
in  Aussicht  genommen  «iud.  Ueber  die  für 
besondere  Fälle  etwa  ausserdem  sn  stellenden 
Bedingungen  hat  sich  drr  T'i  >vinzialaus- 
schuss  noch  nicht  acblüasig  gcmncht. 

[Forttttsuvg  fülytj 
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Nemere  Projekte,  Vorarbeiten,  K^nsesslons* 
•rtheilnngeB  und  BetriebserttAiaDgeii  yon 

Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Zur  Verbindung  Fiuiiic's  mit  den  Vor- 
orten und  nauietitlich  mit  den  Hiiienanln;i'eii 
wird  eine  Strasxfnbahii  mit  Plorde-  oiler  clek- 
trlschem  Betriebe  ^ejtlaut.  (Verordnun^sblntt 
des  k.  k.  Ilaudelsministeriuiiis  für  Eisenbahnen 
uud  Schiffahrt  1894.  No.  64,  S.  970.) 

2.  Unter  der  Firma  .Erste  Alfölder  In- 
dii-tricl);iliii  -  Akticiif^esellsfliafi  IwiIumi  >irli 
(jrossgrundbcsitxer  der  Kouiitatu  Arud  uud 
CavaM  Tcrehiigt.  um  möglichst  billiKr«  Klein- 
hfiliiion  zu  erbauen,  die  im  bosonflfrcn  rlr-r  r,;ui(!- 
V  irthöthalE  dienen  und  den  Kübeiibau  törderu 
sollen.  Als  erste  Linie  ist  eine  Bahn  von 
Eov&cshäza,  Station  der  Linie  Mt -/Mltey^yos— 
K('Xesxyhi\za,  bis  Kun<iyota,  lü  km,  m  Aussicht 
genommen.  (\'erordniuijfNl)lat(  des  k.  k.  Han- 
delsministeriums für  Ei.<>cnbalmeu  und  S»chiff- 
fahpt.  1894.  No.  67,  S.  um.) 

3.  Le  Keseau  d'interet  local  des  Ardennos 
aoU  demoächst  eine  Erneiteroug  erfahreu' 
durdi  den  Ausbau  von  4  Linien,  die  zusammen 
W  km  lan^^  sind  und  ciin'  S])ur\^  t  iii  von 
ü,Ho  )u  erhalten  werden.  Hierher  gehören  die 
Lrhiien  von  Raueourt  nach  Vonsiers  mit  einer 
Abziveifrtititrvon  Chfttillon  nach  Ünsuni  v .  58  km, 
von  Nou/.oii  nach  (Jespinisart.  skm,  \on  Trem- 
blois  nach  llocroi,  ll,..  km,  und  von  Wasigny 
nach  Si<f ny  l  Abbaye,  1 1^  km.  (La  voie  ferröe. 
1«94.   No.  Öt)3,  S.  311.) 

4.  Die  elektrisch  bctrifbeno  Trambalm 
von  Uullius  (Departement  Khwne)  soll  Vm 
SL  Genis-Laval  verhin-rert  werden.  <'La  voie 
ftrr^e.    1804.    No.  G03,  S.  313.) 

5.  Es  wird  eine  vollsparige  Lokalbahn 
Ton  Saepesolaaa-Varalja  nach  S/epos  Varalja 


Optant,  die  9,»  km  lang  werden  und  rund 

330000  «  .  (I  i.  für  das  km  34  737  tl.  kosten 
soll.  ^Verordiiimgsblatt  des  k.  k.  Handels- 
minlsterhims  fBr  Elsenbahnen  und  Schifihhrt. 
1^04.   Xo.  03,  S.  1110.) 

(!.  Elektrische  l'ntci umlbahu  (l'nter- 
ptla  sterbahn}  in  Budapest.  Die  ISahn  soU 
3,a  km  lang  werden  und  lo  Haltestellen  er- 
halten. Die  ganze  IJahn  wird  zw  cigh'Isi;?  inid 
vollspnri^r  lierfrestellt  werden.  Die  Wajreu 
sollen  2ä  Sita-  und  18  Stchpltttze  erhalten  und 
elektrisch  beleuchtet  werden.  Die  Fahrge* 
schwindiLiki  it  ist  atif  20  kui  lierechnet.  (Zeit- 
schrift für  Trau-sportvi  (^sen  uud  Strassenbao. 
18M.  No.  16  u.  17.  S.  851  u.  880.  Tcrgl.  auch 
Zeitsehrifr  fiir  KN  inhihncn.    1894,  S.  197.^ 

7.  Die  Kotterdauier  Tranibahngcsellschaft 
hat  um  die  Genehniigun<>-  nachg'esucht,  von 
Rotterdam  nach  mehreren  l^liltzen  in  Hoek- 
sehewaard  Danipnrambahn4'n  bauen  zu  dürfen. 
(De  Loeoniotief.  1894.  .lahrjr.  12.  N"        S.  284.) 

g.  In  Genua  soll  eine  elektrische  ätr««»en- 
bahn  .Tramwavs  Orlentaux"  erbant  werden, 
<lie  anf  zwei  Linien  in  d«  ii  't^icn  der  Stadl 
führen  wird.  (La  voie  ferrce.   1394.  No. 
S.  890.) 

9.  In  K'nui  :i  wird  die  Anla;:<  <  iner  elek- 
triüctieu  Sirassenbahn  mit  Akkumulatoren, 
betrieb  geplant  (Elektrische  Rundschau. 
1898/94.  No.  18,  S.  163.) 

2.  Vorarlieiteii. 

Die  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  ist 
ffcstattei  worden: 

1.    Für  eine  voIlspuri<;e  Lukalbalin  von 
der  Station  Uugar.'Uradisch  der  i>riv.  österr.- 
Ungar.  Staatstisenbahn  über  Jaroschan  bis 
iiilowttz.  ;  Verordnungsblatt  de-»  k.  k.  II  uidi  N- 
I  ministeriums  für  Eisenbahnen  tmd  Schiffahrt. 
I  2804.  No.  66,  8.  987.) 
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2.  Für  eint!  schnials]iuri;.'i-,  mit  Dampf  oder 
mit  anderen  luechaukcheii  Motoren  zu  butrei- 
beode  Lokalbahn  (Trambahn)  von  Dorabirn, 

Station  der  StaritshalinlinicFcldkirrh  nrejrenz, 
nach  Lustcitau  odtr  zur  gleictmaiiii^H  ii  Station 
der  Staatsbalnilinie  Breden/.— St.  Mur<farc>then. 
(Verordiiaiigsbiattdesk.k.Handol$ininigtcrium3 
f&r  Eisenbahnen  \ind  Schiffahrt.  1894.  No.  57, 
S.  1013.) 

8.  Für  eine  Tollaparige  Lokalbahn  von 
Hallein,  Station  der  Staatsbahnlinie  Salzburg:— 

Hig(  liofsliofi  !i.  über  Kaltenhau.sen,  Kusclu  ITiai  h 
und  Au  nach  Garteua^.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelflniinisterlitmi  fdr  Eisenbahnen 

und  Schiffahrt.    1894.    No.  57,  5^.  10131 

4.  Für  eine  vollspurige  Lökalbabu  von 
der  Station  Stockerau  der  k.  k.  priv.  üsterr. 
N'ordwestbahn  /ur  St.ation  .Mixlorf-Hippers- 
dorf  der  Kaist  r  Frauz  Joail-Jiahn.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handclsniiniät<>num.s  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  ISM*  No.  U, 
S.  1073.) 

6.  Für  eine  Lokalbahn  von  Przeworsk  über 
Kancsuga  nach  Dynöw.  (Verordnungsblatt  des 
k.k.  Handelsminiftterixinis  für  Eisenbahnen  und 

SchiffHlirt.  No.  f»2,  S.  UjBR  ' 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Vftrjaa,  Station  der  Linie  Vallcany— Varjaa, 
h\s  Vinirn.  Station  der  .\rad— Tcmrsv^ r  — .loz-^ff- 
väros-Linic.  (Verordimii<,^bblHtt  des  k.  k.  ilau- 
delsministeriums  für  £i><.'ii)jahnen  und  Schiff- 
fnhrt.  1804.  No.  64,  S.  970.  Vergi.  ZeitachriA  filr 
Kleinbahnen.   1Ö04,  S.  •JüO,  No.  6.) 

7.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
\ringa  nach  BiUed.  (Verordnungsblatt  de»  k.  k. 
HAndelsminiBteriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt,  No.  64,  S.  970.) 

d.  Für  viue  vollspurige  Lokalbuhn  von 
Pap^Tamlsi,  Station  der  Bahn  von  NagrjrvArad 
Gro^-ivanii'iii'i  ICr-MitLAlfalva, bis MczJj-Tcglcd, 
Staliou  der  Hauptlinie  Budapest— Predeal  der 
kgl.  Ungar.  Staatalwlinen.  CVerordnung»blatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eiseubalinen 
und  Schiffahrt.    1894.   No.  64,  S.  970.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
JAnohä'/,  Station  der  Linie  Boba— Czäktoniya> 
bis  zu  den  geplanten  Lokalbahnen  Sxotnba- 
thely— Uum  und  Kum— SArvär.  (Verordnungs- 
blatt dea  k.  k.  Uandelsmuiiaterituna  fUr  Eisen- 
bahnen und  Schilblirt.  1804.  No.  64,  8.  910. 
Vergl.  Zciuchriftfflr  Kleinbahnen.  18M,  S.tlS, 
No.  10.) 

10.  Für  eine  Tollspurige  Lokalbahn  ron 

Hicske.  Station  der  lAn'w  f^tidapcst — Bruck 
a.  d.  Leilha,  bis  .Siarconvusar ,  Station  der 
Linie  Budnpest—Kanizsa— l'ragcrliof.  (Ver- 
ordnungsblatt ibs  k.  k.  Jlaudelsministe- 
riumH  für  Eiseubatmon  und  Schiffahrt.  Id94. 
No.  06,  S.  1178.) 

8.  KoBieaBionseTtbeilungen. 

1.  Mittels  Urkunde  vom  2i).  April  1S94  ist 
die  Konzession  2um  Bau  einer  volispurigen 
Lokalbahn  von  der  Station  Auapits  der  priv. 
Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  zur  giMchnaini- 


gen  Stadt  rrtlirilt  wortb  n.  ,'ni'iili-.;.;csetxblatt. 

I  für  die  iui  Kcich.srathe  vertretenen  Küuigreicbe 

I  und  Länder  Tom  96.  Mai  18*4.  XXXVL  Stftck. 
Xo.        Vprorflmni!r"»blfitt  dc^  k.  k.  Handels- 

'  ininiälrriiiiiis  lür  Eiscubab neu  und  SchitTahrt. 

I  1884.   No.  o:f.  S.  llOl.) 

2-  MittcIsKonze.ssion.surkiuide  vom  26-.\pril 
1694  ist  der  Bau  der  Lokalbahn  von  der  Station 
Welchau-Wickwitz  der  ausschliesslich  privi- 
loginen  Buscbtebrader  Eisenbahn  nach  Giess* 

'  hübl'Pnchstein  genehmigt  worden.  (BelebS" 
^l  yt'tzblatt  für  die  im  Keichsratlir  \  i  rtretenen 
Königreiche  und  Lliuder  vom  6.  Juni  IBM. 

f  XXXEE.  StBek.  No.  IOC».  Verordnungablatt  dea 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  Und 
Schiffahrt.   1894.   No.  G7,  S.  1181.) 

4.  BetriebserSffaungen. 

1.  Am  89.  Januar  1804  Lokalbahn  yon 

Douarnene/.  nach  Audierne,  ao  ktn.  flUitU  tiu 
1  du  minislirc  des  Travaux  publica.  Bd.  XXLX. 
I  Januar  1804,  8.  96.) 

2.  -Am  11.  Fcbrnar  1R9J  Lokalbahn  von 
Monte-(>arlo  uacii  la  Turbie,  2  km.  (Bulletin 
du  minist^re  des  Travaux  publics.  Bd.  XXIX. 
Februar  1894,  S.  88.) 

3.  Am  iä8.  Februar  1894  Lokalbahn  von 
Rufa  nach  Lannilis  (Fini-stf-re),  24  km.  (Bulletin 
du  minist&re  des  Travaux  publics.  Bd.  XXIX. 
Februar  1864,  S.  ea) 

4.  10.  Mai  lh'94  von  Marbach  a.  N.  nach 
^  Beilstcin  ^Württemberg),  sciutiaispurlgo  Nebeu- 
j  bahn. 

5.  Am  M.  Mai  IRM  die  Dampflrambahn 
vonMaaütrichtnachGlous.  t^DeLocomotief.  1894- 

I  Jahrg.  IS.  No.  86,  S.  284.) 

6.  Atti  t»r),  Mai  1M94  die  eb  klrixhe  Stadt- 
bahn in  Lemberg.  (Elektrische  Zeitschrift. 
1894.  Heft  33,  S.  326.  Vergl.  Zeitachrtrt  fUr 
Kleinbahnen.    1894,  S.  49  ) 

7.  Am  27.  .Mai  1894  die  Tlzbudbabn  von 
Grafing  nach  (llunn  Bay.rif.  (Verordnungs- 
und  Anaeigeblatt  für  die  köuigl.  bayerischen 
Verkehrsanstalten.  1804.  No.  90,  S.  9«.) 

8.  Am  I.Juni  1894  die  i  b  ktrischpti  Strussfii- 
bahnen  in  Brüssel,  vou  dcui  Boulevard  haut, 
circulaire  nach  Ucele,  sowie  die  Kleinbahn 
nach  l>pinptte.  (Elektrische  Zeitschrift  1804. 
Heft  24,  S,  3m.) 

0.  Am  lu.  Iimi  1894  Nebenbahn  von  Bock- 
horn nachZetel  der  Vareler  volUpuri^'tni  Neben- 
bahnen (Oldenburg),  3,t>i  km  lang.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahne».  1804,  8.  167.  [Betrieba- 
eröffiniingen.J) 

10.  Am  11.  Juni  1894  die  Briauler  Lokal- 
bahu  von  Miiiit'.iti  rmc  nacb  Ct^rvignano '*"'i->tkr- 
reich).  (Verorduuugsblatt  des  k.  k.  UaudeU- 
ministeriums  für  Eisenbahnen  und  Sehtlihhrt. 
1894.  No.  86,  S.  1179.) 


Lokalhalinamt  in  Oesterreich. 
In  Oebierreich  ist  in  Gemttssbcit  eines 
ki^serüehen  Erlasses  vom  4.  Mai  d.  J.  eine 
«igeneOesehKftsabtheilnng  im  Handels* 
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ministeriuni  für  das  Loknlbahnwesen 

^Lokulbaliuaiti  t  f  mit  zwei  Bttrf.ius,  und  z^var: 

a)  für  die  Ic-jrisIatiV'adtitinistrativen  Agen- 
den und 

b)  für  die  technisch-lcomnierzielleu  Agenden 
^bildet. 

Der  AVirkun;;-kreis  des  U'frislativ-afliiiini 
atrativen  Bureaus  utofasst:  die  legislaUvcu 
Arbeiten,  das  Konxessiomwesen,  die  nllge- 

nu'ine  HanrHinbunjf  der  Staatsaufsicht,  ^ozic- 
täre,  finanzielle  und  alle  soutttigen  aduiini- 
strativ-Juristischcu  Angelegenbelten  in  Besag 

auf  das  LokalKalniwesen, 

Der  \Virkiui;;:sk reis  des  teclinisth-koinnier- 
ziellen  Büreiui'-.  'las  zugleieh  als  HelbstftndigO 

Abtbeilung  ti«r  Gciteralinspekiion  der  öaterr. 
Eifenbahnen  dient,  iirnftust: 

1.  ilif  I'c^utaclitiiii«:'  ciiilan^cuiler  Lokal- 
babaprojekte  in  technischer  und  kommer- 
sieller  Hinaieht; 

2.  die  \"tn  nahine  von  Traclmnjfsarbeiten, 
Aufstellung  von  General-  und  Detaii- 
projekten  anf  Staalakosten  oder  für 

Refliniinjr  dor  Interessenten,  SOfeiU  die« 
für  ertonlerlicli  erkannt  wird; 

5.  die  Voniahuie  kommerzieller  Krhebun- 
«ren  hl  Verbindung  mit  der  Siclierstel- 
lung  von  InteresBentenbciträgcu  und 
Aufstellung  von  RentobilitlUabereebnuii' 
gen; 

4.  dfe  Aufteilung  der  techniflchen  und 

tarifarisehen  Konzessionsbedingnisse; 
^  die    Einleitung    der  komuitssionelleu 
Amtshandlungen  (TraeenreTiaion,  Sta» 

tlonakotiiniisston.  politUohc  l'e^'-chiing 
und  Enli;jjfuun<f.sverhanflluii<r,  tei  hiüseh- 
polizeiliche  l'rUfung); 

6.  die  Intervention  bei  den  vorgedachten 
Kommissionen; 

7.  die  Erledigung  der  KomiuissioDsoperate 
in  technischer  und  kommerrielier  Be* 
Ziehung* 

5.  «He  >fitsKirkung   bei    den  Konzessimis 
Verhandlungen  für  Lokalbahnen  wtd  bei 
den  legislativen  Aktionen  auf  dem  Ge- 

birti'  df'S  l.okallialinwesens; 
9.  die  Leitung  und  Ausführung  des  Baue» 
von  Lokalbahnen,  insofern  derselbe  durch 

Staatsorgane  erfnljrt  und  nicht  der  flp 
neraldirektioD  lier  üstt  rr.  Staaubalinon 
obliegt; 

10.  Die  Prüfung  und  (ieiiehniigung  der 
Betriebavertrflge  für  Lokalbahnen; 

11.  Die  Aufsieht  und  Konirole  (exekutiver 
Aufaichtsdienat)  über  Bau,  Bahnerhaltung 
und  Betrieb,  einschliesslich  Transport- 
dienst und  Tarifwesen  der  Lokalbahnen 
und  Kleinbahnen,  in»owei(8olcbe  nicht  von 
der  Genemldlreittion  der  Ssterr.  Staats- 
bahnen  verwaltet  wertlcn; 

12.  die  Mitwirkung  bei  der  Statistik  der 
Lokal-  und  Kleinbahnen  im  Verein  mit 
dem  statistisrhen  Departement  des  Han- 
delsminiatcriiuus ; 

18.  die  Antragstelinng  und  Begutachtung 


•■  behufs  Hrlassung  allgemeiner  Normen 
im  Sinne  möglichster  (lescbaftsverein- 
fachung  für  den  Bau  und  Betrieb,  ein- 

I  schliesslich  do«  Tarifwesen«,  der  Lokal- 
und  Kleinbahnen; 

!  14.  die  Mitwirkung  beim  Vollzüge  der  aneh 
kiinfiii;  von  den  zustündigen  Fschabthei- 

I  luugcn  der  Generalinapeiction  der  öster- 

!         reichisehen  Elsenbahnen  fUr  das  ge- 

sammte   Eisenbahnwesen  einheitlich  zu 
,  behandelnden  Agenden,  als  .MilitUr-  und 

I  l-'ahrordnungsangelegenheiten,Koustruk- 
tionstypen  der  Fahrbetriebsmittel,  Kessel- 
probcn,  technisch-polizeiliche  Prüfung  der 
Lokomotiven  und  dergleichen. 


Die  Liverpooler  und  die  Londoner  elek- 
trlMlM  Bäbm. 

Einem    Tlfrulir    üIm  t    dir    T . i  n  c  rpnol  er 
I  eiektriachc  Bahn,  der  in  der  Versammlung 
'  des  Ingenienrvereins  su  London  am  97.  Fe- 
bruar d.  J.  von  den  Ingenieuren  <ireathead  und 
Fox  erstattet  wurde,  entnehmen  wir  nach  Mit- 
theiinngcli   in   den  Railway  News   No.  1670, 
S.  200  und  No.  1674,  8.3GTi  und  in  der  Railroad 
Gazette  No.  11  dieses  Jahrganges,  Seite  188, 
I  dass  die  gesammten  Anlagekosteu  der  6'/»  <*»gl- 
.  Meilen  -  10^  km  langen  Bahn  5fi00Q0  Lstr. 
'  oder  mnd  1 ISOOOO  M  f.  d.  km  betragen  haben. 
I  I)t'r  Rririrb,  welcher  am  ti.  Milrz  vfiri-^t'n  .Talirrs 
I  eröffnet  wurde,  ist  seither  ein  durchaus  zu- 
I  fHedenstellender  gewesen,  indem  der  Ffinf- 
minutenvorkehr    der   Zii;re   regelmässig  und 
ohne  irgend  welche  Störungen  durchgefultrt 
werden  konnte.  Am  Bankfeiertage,  am  lotsten 
I  August  vorigen  .Jahres,  wtirden  innerlialb  eine-i 
Zeitraumes  von  8  Stunden  4U  Wfü  Ucisnide  b«'- 
'  fördert. 

Im  zweiten  Halbjahre  1893  wurden  äSOäSl 
Reisende  in  der  ersten,  129.3  840  Reisende  in 
der  zweiten  Klasse  und  921 578  Arbeiter,  zu- 

,  sammeo  st  476  689  Personen,  und  im  gansen 

'  seit  der  BetrlebserSffiiung  SSM 881  Personen 
liffrirdtTt.  Die  Rnlicinnahme  des  letzten  Halb- 
Jahres  betrug  lä6m  Latr.,  die  Zahl  der  be- 

I  flirderten  Zttge  46  ÜSi,  von  denen  9&,u  %  pttnkt- 
lich  waren.  Der  elektrische  Betrieb  der  Bahn 
ist  seit  dem  1.  Januar  d.  J.  von  der  Elektrizi- 

I  tStsgescIlschaft  in  die  Hinde  der  Kisenbalm- 
gesellschaft  selbst  übi-rp-eganren.  dl*'  dadurch 
noch  eine  betrficlaliihe  Vi  rriu^enui;;  der  Be- 
triebsausgaben herbeizuführen  hofft. 

Von  den  Betriebaergebnisseu  sei  hervor- 

1  gehoben,  dass  der  durchschnittliche  Kohlen- 
verbrauch  etwa  16  l'fnnd  für  die  ZuLrincile 

1  d.  i.  rund  6  kg  für  das  Zugkilometer,  für  Züge 
von  88  Tonnen  Gewicht  mit  114  Sttzplfttzen  be- 


trügt, wobei  die  Zfij^e  eine  linrcli^elniittssre- 
schwiudigkeit,  einschliesslich  der  Aufenthalte 
auf  den  Stationen,  von  ungefihr  19,s  km  in 
der  Stnnde  errcrrlirn.  T>eiii'_'egcniiVier  wird 
der  Kotilenverbrauch  auf  der  .N'ewyorker  Hoch- 
bahn für  Zflge  von  etwa  92  Tonnen  Gewicht 
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iinsciilit'ssli»"h  di'i-  2:>  Toniion  wif^'^iinleii 
Lokomotive)  udU  von  der  gleichen  Gi-schwin- 
dI|rlE«it  auf  etwa  17  Ttg  för  «las  Zuipkllometer, 
d.  i.  mehr  wir  droiinal  so  viel  als  ho.i  dem  elek- 
triscbi'ii  lU'tricbe,  aiigegebon.  Hierbei  bewirkt 
der  aii<re;?ebeuc  Kohh^nverbranch  für  die 
Jjiverpooler  clcktrisrltc  Bahn  zuffleich  noch 
die  Zugbeleuehtung,  die  Bcleuehtung  der  Sta- 
tionen und  den  Betrieb  der  selb»<tthiiligcn  Sig- 
ualisiruug,  wftbrend  die  eatsprcchende  Angabe 
für  die  Newyorker  Hochbahn  sich  zugleich 
auf  ilcn  K(>hlt'n\  ci'rl)raiu'li  für  dii'  Heiauiif  der 
Züge  bei  kaltem  Wetter  bezieht 

Sehr  günstig  stellt  «ich  audi  das  Verhält- 

niss  des  rlckt  risi  lH  u  P.ctriclif  <  zinn  Driinpf- 
betricb,  wenn  man  ila.s  aiit  iliii  kojjl  tles 
Reisenden  und  auf  die  (iewii-bt^icinbeit  des 
ToUen  Zuges  entfallende  (Ji-wieht  der  Motoren 
vergleioht.  In  nachstehender  Tabelle  sind  in 
dieser  Hinsicht  die  Liverpooler  und  die  City- 
und  Sild-Londoner  elektrUcbe  Bahn  der  New- 
yorker  Hochbahn  irad  einem  Yorortauge  der 
Eii;;ns(  li>  ii  ("ir*  nl  N'i  rtllern  Bahn  gegenüber- 
ge!>t«llt.  Mau  »iebt  aus  der  Tabelle,  dass  das 
Gewicht  der  MoteransrÜstung  auf  den  Kopf 
i!ps  Heiscuden  bei  den  elektrischen  Wagen 
noch  uicbt  halb  soviel  betrHgt,  aU  das 
der  Lokotnotiren  bei  den  Dampfeisenbahnen, 

und  dass  hei  lotzti  ron  derOewichtsantheil  des 
Motors  in  I'roiiiiUcu  des  Gewicht«  de»  vollen 
Zuges  (ohne  Motor)  doppelt  M  hoch  ist,  wie  bei 
den  elektrischen  Afotorwagen. 


rZeitMbrift 
 Of  KtelHlmliB^ 

im  April   auf  7  fcg 

„  Mai M  B)S  n 
y,  Juni  (M  1. 

..   Juh   5,1  „ 

..   August   4,:.i  „ 

.,  September  ....  r.  4,1  „ 
Die  Abnahme  des  Kohlenverbrauchs  er- 
klärt sich  an«  der  bctrJlchtlichen  Steigerung 
der  Zugfre<iuenz,  indem  seit  Juni  1893  für  die 
Zeit  von  Q  Uhr  Vormittags  bis  6'/«  Uhr  Nach- 
mittags State  des  seitherigen  Zehnminntenrer» 
kehrs  der  Fünfniinutenverkehr  eingerichtet 
wurde.  Nachstehende  Tabelle  tvtigt,  wie  sich 
einerseits  die  elektrische  Leistung  geatelgert^ 
andererseits  der  Betrieb  infolge  dessen 
wc^eatlich  wirthschaftlicher  gestaltet  hat. 


Kohlen  verbrauch 

Geleistete 

,       in  kg  für 

Kilowatt- 

idieKilo- 

die 

Pferde- 

stunden 

waft- 

1  Stunde 

kraft- 

•Stunde 

April  .... 

tS9H54 

1>,S2 

Mni  

H6627 

3,10 

2,31 

Juni  .... 

97  789 

3,1» 

2,39 

Juli  

100909 

August  .  .  . 

1178« 

SM 

September  .  . 

119888 

1 

1.« 

Die  «'lek  frische  City-  und  Süd  Lon 
don-Bahn,  welche  in  London  —  bekanntlich 


Ho. 


Elektrische 

«acta  I  motlvcB 

<l«>r 

ciiy-  unii 

Sitcl- 
l.ontloner 
clekiriisrlicn  Itabn 


I.iver- 


Dampf  lob»motlTCB 
der 

f  Or**t 
KAwimtsr  N'orthon» 

HoobbatB,  ^  w»»*- 
I  iMka 


1. 
2. 
S. 

4. 
6. 


6. 
7. 


(Jcw  iriif  f\pT  'MAtovrri  ixlrr  LokomotiTCn  in  Tonnen 

Zahl  der  Kciseudcn  im  Zuge  

Gewicht  der  Motoren  oder  Lokomotiven  auf 
1  Beisenden  in  kg      ^  J  )  

(«ewicht  des  vollbesetzten  Zuges  in  Tonnen    .    .  . 

Gewicht  der  Motoren  oder  Lokomotiven  in  Prozenten 
des  Gewichts  des  vollbesetzten  Zuge.s  ohne 
Motor  oder  Lokomotive  ^"^«iri)  

Durchschnittsgewicht  der  leeren  Wagen  ohne  Motor 
od«'r  Lokomotive  n\if  den  l{ei<=<'n<!eii  in  k^r    .  . 
Gewicht  des  vollbeseUUin  Zuges  auf  den  Heisenden 

^^^(-^,.1)  


»i,3.'. 

114 
66 

SO 
219 

m 


10,1.'. 

loe 

S7^ 

38 
220 


98 
101,0» 


488 


53,-. 
414 

190 
188,» 


99    I  40 

877     t  806 


4B5 


Auch  wenn  man  die  /ii;:Ui,itt  der  Motor- 
wagen für  die  Tonne  dvis  Zuggewidus  mit 
der  der  Lokomotiven  vergleieht,  so  zeigt 
>i<  !i  .'in  s»'hr  giitisliges  Krgehniss  für  die  elek- 
trischen Triebwagen  der  Liverpooler  Hoch- 
balm.  —  Der  Kohlenverbraueh  stellte  sich  im 
vergangenen  Jahre  für  das  Zugkilometer: 


unterirdlsdt  —  seit  3  Jahren  im  Betriebe  ist,  bat 
im  vergangenen  Halbjahre  bis  Kude  Deaember 
1893  im  allgemeinen  befriedigende  Betriebs- 
ergebnis.se  gehabt,  wenn  auch  der  Auastand  der 
Kohlenarbeiter  und  das  allgemeine  Darnieder- 
I  liegen  von  Handel  und  Wandel  nicht  gans 
'  ohne  Einüuss  auf  dl«  auMchliesslieh  dem 
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riTM.)iiciiv<'rki'!ir  iÜiihmkIo  Balm  rii'MU'br-n 
sind.  Dem  Bericht,  der  hierüber  lu  der  llaupt- 
yenammlnnfr  der  Antb«Heig'n«r  der  Bsha  am 

1.  Februar  <!.,T.  «  rslartrt  ^^•tl!■^!f^  rntnclrncn  wir, 
dass  <!ic  ricnu  lispui-Liil"  ii  dw  Kohcin- 

naliiiieii,  -  <  ;;i  n  iit.j  ' m  ilciii  cntsprccheuden 
Zeiträume  des  Vorjahres,  betragen  haben,  wo- 
bei die  Kosten  für  den  Betrieb  der  Personcn- 
aufziijfc  einbejirriffen  sind.  Die  Zahl  der  be- 
förderten Personen  bat  «ich  gegen  den  gleiclien 
Zeitraum  de«  Vorjabre<i  um  verrin;;ert, 
wiihrend  die  Z;ihl  d<'r  Iiiliaber  von  Zeitka rl cii 
um  50  und  <lic  Suuiuie  der  Kobeinnahnieu  um 
OB  Lstr.  g:e.stiegen  tst.  Die  Einnalimen  fUr  das 
Zugkiloineter  betrugen  l,s;M,  wie  im  Vorjahre, 
die  Aui»£^abeu  aber  Iii  Pf  gi'K^^n  1*1°  iiu  Vor- 
jahre. In  betreff  des  elelitriseben  Beirlebea 
wird  fcstfrestellt.  dass  dieser  sieh  in  der  Be- 
waliigun^  des  eijrenartijjen  fi'rossslildliseheu 
Zufrverkchrs  durciiau^  bewiiJirt  und  «reffenäber 
der  Anwendung  der  Dainpl'lcruft  als  billigste 
und  beste  Betriebsart  erwiesen  hat.  Eine  Ver- 
längerung der  Linie  in  der  Richtung  naeh 
Islington  wird  angestrebt,  um  auf  diese  Weise 
in  das  OeWet  der  ei  •»■entliehen  City  vordringen 
zu  ki"innen  und  liii'r{Iii)'('!i  ciiic  w  e-cntlichf 
Steigerung  der  Dividende  der  Buhn  zu  er- 
sloien.  F.  Ii. 


Der  Kaiiipiei»  der  Londoner  Strassen- 
bahnen  bei  Ihrm  Uebergange  in  niftdti- 
ischen  Bedls. 

Mit  lebliat'ter  Si;annun«r  sah  man  in  London 
der  jrericlitiichen  Entscheidung  des  Appellholes 
in  iler  Streitfrage  zwisclien  dem  Londoner 
Graf«cbailt4rath  und  der  Londoner  ätra««en- 
bahngeflellBchaft  wegen  des  Erwerbs  der 
Stras-i'iiii.'ihni'ii  entgegen.  D.i--  Xctz  ilcr 
London  Street  Trawwaytt,  das  uilchst  deui  der 
North  Metropolitan  Tramva:rs  das  ansgedebn- 
tcstc  von  London  ist,  uiiifa>vt  «Irn  Rczirk  im 
Norden  der  Themse  bis  uacii  Westend  hin, 
lind  hatte  im  .lahre  1887  eine  BetriebelSnge 
von  31,«  km  niit  einem  Bestände  von  2fi44  Pfer- 
den und  246  Wagen;  die  Zahl  der  beförderten 
I'i  isiiiit  ii  betrug  in  der  Zeit  vom  30.  Juni  IftHfi 
bis  iaS7  nahezu  54  Millionen.*)  Da  die  Ent- 
scheidung in  dieser  Sache  voraussichtlich  von 
massgebender  Bedeutung  für  die  künftige 
Auslegtmg  der  Kouzessionsbesttmmongen  beim 
Uebcrgnng  von  Strasscnbahnunternehmungon 
in  (ti-n  ücsitz  stäilli>(lici- (iriiiriinlrii  M-in  wird, 
so  dürfte  der  Vorgaitg'  auch  in  seinen  Einzel- 
helten für  weiter«  Kreise  Beachtung  verdienen. 
Dit;  Thatsachen  und  die  gesetzlichen  Gesichts- 
(jtaiktc  in  der  Augelcgenheic  mögen  daher 
nachstehend,  iiadi  einer  Darstellung  in  den 
Raii^  ay  Ncw8  vom  7.  .\pril  d.  J.,  S.  518,  kurz 
zusuniinengcfasst  werden.  In  der  Londoner 
Stnuaenbahnakte  vom  Jahre  1670,  in  welcher 

I)  Nach  Kemmaun,  Der  Verkehr  Londons, 
Seite  40. 


<iiC  Allla;^e    der    ill  Keit,'    sii  lieii.lni  Slr.a-.-ell- 

j  bahnen  gesetzlich  geregelt  ist,  ist  vorgesehen, 
dass  das  stidtisehe  Bauamt  (Metropolitan  Board 

of  Work-?"!  ii.uli  Alllauf  von  eiiiuinlxwanzig 
J.iliren  iKu  Ii  lli  tlunlun^  tler  Konzession  von 

;  der  St  rassenbahngi'seliseliaft  die  .\btrctung 
des  Unternehmens  innerhalb  sechs  Monate 
nach  schriftlicher  .Xutforderung  verlangen 
kann.  In  diesem  Falle  ist  der  zeitige,  d.  b. 
der  dem  Unternehmen  alsdanninnewolinende 
Werth  vthe  then  valne)  unter  Ausschluss  einer 
\  ergütung  für  vergangenen  oder  zukiiiji;.-eii 
Uewinu  des  Unternehmens,  oder  irgend  einer 

.  Entschädigung  für  den  Zwangsrerkauf  oder 
für  irnt^nd  eine  arnlen'  Rücksicht,  zu  liezalilen  ; 

,  dabei  sind  alle  tjruudstücke,  Baulichkeiten, 
Werkstatten,  Materialien,  Bctriehseinrich- 
tungen  und  Betriel)8mittel  der  < lesi  Ilsehaft, 
soweit  sie  für  die  Zwecke  der  l  nterneimiung 

'  benutzt  wurden,  nach  der  Taxe  eines  vom 
Handelsamt  (Board  of  Trade)  zu  ernennenden 
Schiedsrichters  zu  vergüten;  sobald  der  Ver- 
kauf stattgefunden  hat,  sollen  alle  Rechte, 
Befugnisse  und  Freiheiten  der  Uesellscbaft  in 

'  Bezug  auf  das  verkaufte  Unternehmen  auf  das 
;>(ailtliauamt  übergehen  und  hinfort  von  diesem 
ausgeübt  werden,  ab  wenn  diese»  Amt  an 

:  Stelle  der  Qettellsehaft  durch  die  Akte  gcsetx- 

I  lieb  dazu  erniHchtigt  worden  wäre. 

Der   Londoner   Grafschaftsralh  (County- 
Council)  hatM  als  Beehtsnachfolger  des  frühe- 

I  ren  Stadtbnunnifes  in  der  durch  die  Kon- 
zessionsbediii;;uiigen  vorgesehenen  Art  imd 
Weise  den  Wunsch  <kundgethan,  das  Unter- 
nehmen der  StraasenbabugescUsehuft  käuflich 
zn  erwerben.  Nach  AuirRs<<nng  der  Gesell- 
schatH  sollte  nun  die  WcrthabschJttzung  in  der 

I  aligeraeiu  üblichen  Weise,  d.  Ii.  uach  dem  Zins- 

I  ertrage  der  Untemohmung  vorgenommen,  und 


lue  Kiit-~e!i,'lili;;l!i 


diesem  Zinsertrag 


entsprechenden  Kapitalhöhc  gewährt  werden. 
!  Der  Grafschaftsrath  dagegen  wollte  den  Werth . 

nur  nach  den  Anlagekosten,  unter  Ahzng  eines 
der  Werthvormiudcrung  entspreciieiulen  Be- 

<  träges,  bestimmt  wissen.  Die  beiderseitigen 
Abschiltzungen  ergaben  einen  eiliel)li<  licii 
Unterschied  in  der  Preishöhe,  der  auf  l.'iOWJ 
Lstr.  angegeben  wird. 

Zunächst  hatte  öir  i'redcrik  liramwell  als 
Schiedsrichter  in  seinem  Gutachten  ausge- 
führt, dass  die  Strassenbahngescllsehaft  den 
Werth  der  au  veräussemden  Bahnen  auf  Grund 

'  der  tbatsächlich  erzielten  BetriebsÜbersehttsse 
nach  «lem  DurchselniKt  aus  einer  IJeihe  von 
Jahren  zu  ermitteln  habe.  Da«  Bezirksgericht 

I  hielt  dieses  Gutachten  für  fklsch;  der  Nach- 
(Inirk  bei  der  gesetzlichen  TlestlTinnilBg  liege 
in   dem  Aufdruck:  der  dem  Liitemehmen 

:  alsdann  innewohnende  Werth:  dieser  Wurth 
sei  nncli  dem  gegenwärtigen  Ertrage  fcstzu- 
stelliiii,  unter  der  Voraussetzung,  dass  dieser 

i  Ertrag  seither  erzielt  sei  und  auch  wohl 
künftig  erzielt  werde;  irgend  eine  zusiltzliche 

,  Entscliädiguug  für  den  Zwaugsvcrkauf,  für 

^  kOnflig  entgehenden  oder  seither  entgan- 
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genen  Oewitin   sei  auszuflchlieasen.  Neeli 

Ansicht  des  (Irafsoliaffsratlifs  sollt'  iler  Parla- 
inentsaktc  ents|>rcol)Ci)il  /.um  rtu'il  eine  Hirm- 
licbe  Konfiskation  dos  Besit/.thunis  der  (■esell- 
scliaft  stattfindcu.  Wenn  die  Antheih'iiruer 
der  Stras.scubfthu  vorausgesehen  hKtten,  dass 
ihnen  nach  Verlauf  von  eiuundzwan/.ig  Jahren 
keinerlei  Verj^tvng  für  den  Werth  ihres 
T'ntemehmenB,  rondcrn  nnr  d<»r  TTerth  der 
eigentlichen  Anla^i',  \  rniiiiiiliTt  inu  ili'n  T5c'- 
trag  der  AbuuUung,  zugebilligt  werde,  so 
worden  wehrscheinlieh  sehr  wenig*  Strassen- 
bahnlinien  entstanden  nein.  Gc;rf'ii  diese  Ent- 
sckciduDg  zu  Gunsten  der  Strassenbulin^esell- 
sehelton  legte  der Grafschaftsrath  Bernfiing  ein. 

Dns  lUTtifun^'-s'rerifht  bat  darauf  tolgcn- 
tliTujanSon  entschit-ili'u :  \o\u  (Irafschaftsrath 
sei  der  Werth  der  Stnissenbahnen  und  ilirc« 
ßesitzthunis  zu  der  Zeit  sn  vergüten,  als 
die  Absieht,  diese  zu  erwerben,  geUussert 
worden  sei.  Die  Frage  sei  daher,  weichen 
Werth  die  Trambahnen  für  den  Kttnfer  haben, 
der  beabsichtigt,  sie  xn  betreiben,  der  aber 
nicht  mit  Kiicksicht  auf  vergariycncn  odrr 
künftigen  Gewinn  belastet  werden  dürfe.  Uer 
Schiedsrichter  habe  den  Preis  angenommen, 
wrhlifTi  ('s  don  Küufer  kosten  würde,  wenn 
er  st  lbbt  dicBrtlincti  anzulegen  hatte.  Zweifel- 
haft sei  nur,  ob  der  Gral'schaftsrath  das  Recht, 
die  Bahnen  nach  ihrer  Erwerbuns"  ^.n  betreiben, 
besonders  zu  vergüten  habe;  iiucU  Ansicht  des 
Berufungsgerichts  sei  diese  Frage  zu  ver- 
neinen, obwohl  die  Ezistenx  dieses  Rechts  bei 
der  Bestimmung  des  Erwerbspreises  nicht  röllig 
au--er  Betracht  bleiben  dürfe.  Ein  Unrecht 
gegen  die  StrassenbahngeseUschaft  könne 
hierin  nicht  geftinden  werden,  da  diese  fSr  das 
F'ccht,  in  den  öffentHchon  S;traäsc'U  ihre  Linien 
verlegen  zu  dürfen,  ulcbts  bezahlt  habe,  und 


I  Betriebe.  Wir  entnehmen  liierttber  dem  Heft  9 

der  Street  Hnihvay  IJcvicw  von  <iiesem  Jahre 
die  nachsteiu'udcn  ntthcrcn  Angaben.  Zwei 
Tragkabel  von  ]  Zoll  StMrke  überspannen 
den  Strom  mit  einer  einzigen  OcflFnung  von 
lOöO  Fuss  =  324  ui  Lichtweite  und  sind  au 
i  beiden  Auüagerpnnkten  fest  verankert;  der 
'  obere  Befestignngspunltt  der  Kabel  liegt  107  m 
f  hSber  als  der  untere,  so  dass  eine  mittlere 
Steigung  von  33'  ,  )  \  orhanden  ist.  Das  Zug- 
kal>el  von  K't  Zoll  Stärke  ist  fest  am  Wagen 
'  befestigt.  Zwei  Haschinen  von  90  PS  liefern 
die  erforderliche  Kraft  in  der  am  unteren  l'fer 
gelegenen  Kraftstation.  Der  Wagen  besteht 
:  aus  einem  Kasten  von  4,3  m  und  einer  Platt- 
form von  0.«t  m  I..Änge,  ist  1,*!  iii  brpit.  etwa 
2  ni  hoch,  und  wiegt  leer  600  kg.  Kr  ist  für 
Ifi  Fahrgäste  bestimmt,  nimmt  aber  häutig 
deren  mehr  auf.  IJle  Auffahrt  dauert  3';'j  Mi- 
nuten, die  Abfahrt,  welche  durch  das  eigene 
Gewicht  bewirkt  wird,  nur  Miuute.  Der 
Wagen  ist  mit  einer  selbstthätigen  Bremsvor- 
richtnng  versehen,  oie  den  Wagen  feststellt, 
%vi  iiii  das  Zii^-cil  liridit  oder  auf  der  Trommel 
gleitet.  Das  Fahrgeld  für  eine  Fahrt  l>eträgt 
6  Cts. 

Nach  ciiicr  Mittheilung  des  Street  Railway 
Journal  —  No.  3,  S.  195  —  ereignete  sich  übri- 
gens am  18.  Februar  d.  J.  auf  dieser  Bahu  ein 
Unfall,  der  in  seinen  Folgen  leicht  verhÄng- 
nissvoll  hÄtte  werden  können.  Das  Zugseil 
brach,  als  der  mit  6  I'ersoneu  belastete  AVagcn 
sich  wenige  Fuss  unterhalb  seine«  oberen  End- 
zieles bel^nd.  Die  Bremsen  brachten  den 
Wa;.'-t'n  z\sar  auf  etwa  10  Fuss  uutcrlialb  ilcr 
Klippen  zum  Stehen,  aber  das  Zugseil  begaun 
mit  grosser  Gescbwindiglteit  hindurchsn- 
.schicsscn.  Avolx'i  i\n>  abfreririscnc  l'iido  i:r;::en 
deu  Wagen  schlug,  sich  darum  verwickelte 
auf  einundswantig  Jahre  bin  in  dem  Genuas  •  und  ihn  in  eine  schiefiB  Lage  ron  etwa  4B* 


<lie8es  Rechts  sichergestellt  worden  sei.  Der 
Käufer  habe  für  ilcu  'icwinn,  den  er  aus  diu 
2U  kaufenden  Bahn  etwa  ziehen  köune,  nicht 
zu  bezahlen  und  auch  den  Verkäufer  für  den 
diesem  etwa  entgehenden  Gewinn  nicht  zu 
entschädigen.  Uiernach  sei  die  Entscheidung 
des  Bezirksgerichts  zu  verwerfen. 

Hit  dieser  Entscheidung  des  Berufung»- 
ricliters  wird  sich  natiir^cniiiss  die  Strnssen- 
babogesellschaft  uiclit  beruhigen,  und  es  steht 
daher  su  erwarten,  dass  die  Beurtheilung  dieses 

kostspieligen  Rrrht'Jhandels  vOtt  weittriiTondor 
Bedeutuug  denniiichst  auch  noch  das  Oberhaus 
beechSftigen  wird. 


Sohwebende  Drahtseilbahn  het  Knozville 

im  Staate  Tennessee. 

Seit  dem  Frübliug  des  Jahres  1891  iHt  bei 
Knoxviile  im  Staate  Tennessee  eine  Drahtsell- 

schwcliilKiIin  zur  Bet'iirilf  rii n ^;  von  Porsoncn 
auf  die  jenseits  des  Tenuessee- Flu.sses  ge- 
legenen Steilen  Anhtthen  des  UnakapParkes  im 


NeigTing  brachte,  dergestalt,  drtss  es  nniuog- 
iicli  »Hr,  den  Wagen  von  der  Stelle  zu  briugeiu 
Die  Fahrgäste  mussteu  mit  grosser  Schwierig- 
keit und  Gefahr  mittels  eines  besonderen  Seiles 
vom  Wagen  lu  ein  auf  dem  Fluss  haltendes 
Boot  herabgelassen  werden. 


lieber  schwebende  Drahtaetlbabnen  nach 
dem  Otto'eehen  Sjreteni  hielt  Herr  bigenieur 

TohÜLT  aus  rfiln  am  13.  Februar  d.  J.  einen 
eingehenden  \  ortrag  im  Verein  für  Eisenbahu- 
kunde  in  Berlin.  Dieses  Babnsystem,  welches 
allerdfii;r^  im  allgemeinen  nur  für  die  Güter- 
befönli  ruiig  benutzt  wird,  ist  jetzt  zu  hoher 
technischer  Vollkommeubcit  durchgebildet 
worden.  Mit  diesen  Bahnen  können  sehr  be* 
deutende  Transportleistungen  unter  ITeber- 

windnng  ;,'anz  ('rlict>Iic1irr  ( 1  rlandcsch h  icrig- 
keiten  bewültigt  werden:  dabei  stellen  sich  die 
Betriebskosten  ziemlich  niedrig,  und  die  An- 
lag»"kost«'n  können  bei  kleineren  Buhnen  von 
etwa  2— &  kni  Länge  im  Mittel  auf  etwa  SOOOO 
bis  95000  M  fttr  das  Kltometor  angesetzt  wer- 


uiyiii^cü  by  Google 


Kieiue  Mitiheilaiigen. 


<]pn.  I>iT  VortraLiriiilc  -ab  /unSchst  oiin'  jre- 
bchichtliche  £iulcituu£  über  die  £riiiidun^  und 
weitere  AuMblldiinigr  der  «i;h-«re1>end«n  Drnht- 
srilhnlinrn,  fr'mp'  dnuu  auf  die  Besprochunff 
der  u  t  liiiischcji  lünzeihciu-ii  d«>r  B«'tri('bsuii(lel 
und  der  bniilichen  Anla^jrcn  über  und  brachte 
xuiQ  Schtius  Miltheilungren  über  einige  «am 
Thell  ansserordentlich  gros«arti;^o  Buuan»fOb* 
runjjen  auf  <liesein  (lebieCe.  Besonders  h»'rvor- 
ragend  aind  die  AnweadiiiigeQ  diei^es  Balm- 
Systems  bei  dem  Betriebe  von  Gotdbcrg-werken 
in  Trnii'-\'aal .  \vo^fn)>t  t;rrissc  TraiisiKirti' 
von  Goldquarzeu  hiermit  bewältigt  werdeu. 
Die  GeUtttdesebwleri^keiten  sind  hierbei  so 

bedeutend,  dass  .Si»ainiweirt  n  zwisrhcn  den 
Einzeiunterstützuu^'cii  für  «lic  IVujirltahel  bis  /,u 
400  und  &00  in  anffewendet  werden.  Auf  einer 
solchen  Bahn  von  ö."  km  Lrtng^e  kommen  Stei- 
jrunjren  bis  zu  1 :  l.-t  und  Bodenerhebungen 
zwi-chi  ii  tjrr  Iii'  iiikI  Enitadestation  bis  zu 
586  Iii  Uöhe  vor.  Dia  ünterstütxuiigen  für  die 
Tragkabel  sind  in  diesen  tind  Mbnliehen  FKUen 
als  eiserne  (litleriifrili  r  ausgeführt.  Das  (le- 
wicht  des  Inhalts  der  Trausportgefässe,  welche 
je  nach  dem  besonderen  Zwecke  der  FSrder- 


bahn  versehiedeii  aUK^rViü'Irt  «  «  rili  n,  bctriiLit 
iui  al  Igeln  eilten  etwn  250  bis  4UU  k^;,  doch  äiiMt 
audi  schon  Transporte  von  Einseltaeten  Uber 
1000  kg  auügefQhrt  worden. 


Seliii«llv«rkehr  in  Baltimore. 

l'eber  die  zur  Bewillfigung  iles  Personen- 
verkehrs in  Baltimore  und  den  benachbarten 
Vororten  be«tehenden  Pferdubahnlinien,  Kabel- 
bahnen uiul  elektrischen  Eisenbahnen  liriii;it 
die  ßailroad  Gazette  vom  30.  Mttrx  d.  J.  (S.  223; 
einige  Mittbeilungen,  unter  deren  Benutsong 

die  nachstehende  Tabelle  finf;restellt  ist.  Die 
Linien  der  angeführten  fünf  Strassenbahuge- 
sellsehaften,  in  welche  »ich  die  zahlreichen 
früher  bestehenden  Gesellschaften  vercinijrt 
haben,  sind  säniintlich  als  Flaelibahnen  auge- 
legt, mit  Ausnahme  der  unter  No.  4  aufge- 
führten elektrischen  Bahn  der  Lake  Roland 
Eleyated-Llnie  in  der  Nordstrasse.  Die  fest- 
;^esetzte  Fulir^'esihwindigkeit  betrügt  in  der 
Stunde  9,»  km  für  die  belebten  städtischen 
Strassen  und  94  km  für  die  Votorte. 
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17.:;;.  Mill. 
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1 

1 21 0702 

1 M  OnlllHs«  Motor-  and  40  AiibiagowaccB. 


AVic  aus  den  Spalten  b  und  e  an  ersehen 
ist,  betrügt  die  Lltnge  der  elektrisch  betriebe- 
nen Bahnen  bereits  mehr  als  170  km.  Die  Spur- 
weite aämmtlicher  Linien  ittt  6 '  4Vs  "  =  1|M  m. 
Wie  ans  den  Spalten  e  tmd  f  der  Tabelle  her- 
Torgeht,  ist  (las  .\ktieiika|)ital  der  Untern<'h- 
mnugeu  eiu  recht  hoheü  und  sie  sind  ausser- 
dem mit  SehuldveraehreibungM  staric  belastet, 
indem  das  gesammte  Anlagekapital  sich  für 
330  km  BahulUnge  auf  rd.  27  Mill.  Doli.  = 
113  Mill.  Mark  beläuft.  Im  allgemeinen  wird 
auf  allen  Linien  von  Erwachsenen  ein  Fahr- 
geld im  Betrage  von  fünf  Cents  für  jede  Fuhrt 
«ifaoben;  emzelne  Bahnen  fordern  einen  Zu- 


>  schlag  bei  Fahrten  über  die  Weichbildgreni«' 
!  bfnans,  und  bet  der  unter  No.  3  aufgeführten 

City  and  Suhurliaii-Liiiie  werden  je  sechs  Fahr- 
karten für  25  Cents  verkauft.  £ine  besondere 

I  Eigenthflmliehkeit  von  Baltimore  ist  die  Park- 
.Steuer,  die  vnn  Seiten  der  Stiidf  im  Retra;.''e 
von  9*Vo  der  Kohoiimahmcu,  zmn  Zwecke  der 

i  Untertmltung  Tersehiedener  Parkanlagen  und 
öffentlicher  PlHtzc,  von  den  Transportgesell- 
schaften erhoben  wird.  Die  Stouerbeträge 
sind  in  der  vorft(ehend«n  Tabelle  Unter  Spalte  b 
angeführt. 

I  L*ugeachtet  des  Erlasses  verschiedener 
,  Vorschriften  des  Stadtrathe«  ist  die  Gelibr- 
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Kleine  MictheiluB'rii. 


r  Zeituckrill 
Iflir  KtelRbiilinai. 


4nng  des  Publikums  durch  d»n  Schne1lv«r- 

kelir  d«'r  vorrf*'<l:?rhton  Flarhltnlnu-n  niclu  tiii 
crhcblicli;  in  tlt  n  kt/.lc-n  drei  Juhreu  babLii 
nach  dvr  oIm-ii  an<refiihrten  (Jiu-lln  BiPcnoiioii 
durch  Ucberlahren  oder  iofolg«  von  Vor- 
)etzut)<rfti  bei  Zuaamtnen«tSflS«it  ihr  Leben 
ein<rt>biisst;  dabei  i»t  die  Zahl  der  Opfe.r 
keineswegs  im  Äbnelinien  bR^rifrcu.  Die  bis 
jet«t  angfewendeten  {littonirtifron  Schutxvoiv 
ri(  litini;:('ii  an  <\ru  AVa^'i-n  'fendcri  haben  sielt 
aIü  wirk^nnies  Mittel  /.ur  Vcrliütuug  von  \'cr- 
lettnng«!!  nicht  erwicaeti. 


Kene  AnlrU|;c  niif  Erbnnunie;  von  Nitifii- 
bahaen  im  Grosshcrzogthiini  Hessen. 

Bereits  im  Jnlire  is9l  wurde  die  Kegicmug 
«Tsneht,  die  Frage  wei^ren  Erbaunnff  einer 

\i-b<'iil>ahn  Wcinii'l^lii  iiii  nach  ICrnu/iiaili 
in  nüherc  Erwä^^ung  zu  hieben  und  ntit  der 
preusslseben  Begrierunjt  darüber  In  Unterband- 
luii;:  zu  trcti'ti.  t>lc  WrkehrsverhfUtuisse  des 
südwestlichen  Tbeib'H  di-r  Provinz  Rheinhessen 
weisen  entRchieden  nach  Kreustnacti.  Bereits 
18«!  bnttf  sieh  ein  Komitee  gebildet,  das  von 
Floiilu'iui  aus   Hessische  Ludwi(;'sbnhn!»lation) 


8  kin  Linge  nicht  sur  Ausfflbranf  kommen 

köniH'ii.  '-fi  müssle  der  |>r>ik»i<<rbf  VA^^rfli  <]cr 
Lkn  it-.  III  uliselibnrer  Zeil  in  Helrit  b  kuiiiuien- 
deii  neuen  Nebenljahnstreeken  Fürth— Wein- 
heini  und  Keinheim  -  Offenbacb  bedeutend  ge- 
ringer iiicb  gestalten. 


FliixleruniKder  Kleiiibabneii  dnrch  dit-  Innd- 
wirthHcbafllicbeii  Vereine.    Der  Zcntralau«- 
i  schnss    der    königliehen  LandwirthBcbaftS' 
ire'iflhrbnft,    Zentralverein    für    die  Provinz 
flannover,  zu  Celle  hat  in  seiner  Winterver- 
snininlungvoni  9.  bis  ll.  Januar  d.  J.  auswcislicb 
der  jetzt  veröffentlichen  I'rotokolle,  über  Z.  21 
Beiner    Tagesordnunff:    „Die  systematische 
Fürdernug  der  Kleiiibalnii  it  durch  die  iand- 
'  wlrthschaftlicben  Vereine,"  nach  eingehender Er> 
'  ortemnir  des  von  demBeriehterstatter, Landrath 
von  Woyna,  Neustadt  a.  Rbgc,  crstatt<  toii  mn- 
faüäcuduu  Bericlitü  besciiloüüeu,  ,den  laud- 
'  wirthschaftiiehen  Vereinen  die  FSrde- 
ru  Ufr  der  Kleinbahnen  zu  einj>felilcn  und 
j  seilen»    des    Zenlralauijscliusüos  den 
i  Versuch  so  machen,  Persönlichkeiten 
zu    gewinnen,    welche    <reeifrnet  »irul, 
die  Kleiitbahafragei  in  laud  wi  rtbschal't- 


diesc  Verbindung  erstrebte.    Nunmehr  liegt  !  liehen    Vereinsversanunlnngcn  durch 


der  Stiindekaminer  ein  erneuter  Antrag  vor, 

die  Regierung  zu  ersuchen: 

a)  die  F.rbaunng  einer  Ncbejibahii  von 
Wendelsheim  nach  Kreiutuach  in  der 
Birhtung  Steinbockenheim,  Wonsheim, 
Siefersln  im,  Eckelsheim,  Wöllstein,  unter 
Mitbenutzung  der  Babn  von  da  bis 
Badenheim,  dann  überPfaAiii-Schwaben-' 
heim,  lio<^nnhriiii,  Platjig  ii.  s.  w.; 

b)  die  Weiti  rtubriing  der  Hahn  Sprend- 
lingen, Wöllstein,  Nenbamberg  über  l'rei- 
laubersheim,  Fürreld  nach  der  königlich 
bayoriseheu  Alsenzbahn: 

e)  die   Erbauung    einer   Nebenbahn  von 
Nieder-otm  nach  Sprendlingen  mit  Ab- 
swciguiig  von  Elsheim  nach  Ingrelheim— 
Frt  i  \\ Cinheim 
in  ErwKgung  zu  zielten  und  biernach  der 
Kammer  geeignete  Vorlage  zu  machen. 

Ein  weiterer  Antrag  richtet  sich  auf  Vor- 
lage eineü  Ucsetzc»,  welches  die  Erbauung 
einer  Nebenbahn  auf  der  Strecke  Ueiehels» 
lieim  Fürth  i.  0.  bestimmt  und  di»-  Ausfüh- 
rung dieser  I^inie  im  Anschlnss  an  die  bereits 
in<  Hau  befindliche  Nebenbahnlinie  Fürth — 
Weinheim  ni'iL: i'i  livf  bald  errt-ichen  Itt9»t. 
Diese  beantragu  Nrbenbahnlinio  sull  die  be- 
reits gebauti!  Linie  Keinb«'im  -  IJeichelsbeim 
mit  der  im  Bau  begriffenen  Linie  FUrlti— Wein- 
beim  verbinden  nnd  dartiirch  die  Erschliessung 
des  mittler. •!)  < 'ilriiM  alilcs  v(<rvolLstUndigen. 
l>ie  BegründutJg  des  Antrags  vcrrei>t  auf  diu 
ZweckntäflAigkeit  einer  ausgedehnten  Neben- 
bahnstrecke '.UM  ^^'cinbeini  bis  ( »ffciibacli, 
welche  die  volkreicbslea  l'rtsclial'ten  verbin- 
det, wurde  die  beantragte  kurze  Strecke  von 


sacbgemäüso  Vorträge  zu  beleuchten.' 


Die  landesiHiliseiliche  PrBAinv  der  von 

der  riiiiiü  I'Irktrizititls-('.»'-i'llseli,aft  in  Berlin 
;  nach  dem  System  Thouisou-Houston  erbauten 
I  olekf riMhen  Strasseabahn  In  ErAtrt  und  swar 
der  Theilstrecken  Flora  — Ilversjrt  hof>  n  «nd 
Anger  -  Staatsbahnhof — Arnstildtei  alrüijse  hat 
am  3().  Mai  d.  J.  stattgefunden.  Um  zwei  Uhr 
nachmitUigs  versanimelten  sieh  die  Betheiligten 
I  in  dem  Depot  der  Strassenbahn;  naeli  liesich- 
!  tiunuiL;  <ier  Kraftstation,  der  Wagenhalle  und 
dvr  im  Bau  befindlichen  Motorwagen  wurde 
eine  Probeftahrt  mit  zwei  elektrischen  Wagen 
uacli  TU  (■r'';L;rliuri'n,  Iiier  durch  die  Stadt 
uacii  der  Flora  und  zurück  über  den  Anger 
nach  dem  Stantsbahnhof  und  der  Amstädter» 
Strass*'  mit i  rnoiiiiii.'u.  Dir  FnbrTrn  vrrliefVti 
ohne  Störung  nud  zur  vollen  Zufriedenheit  der 
Betheiligten;  die  Genehmigung  zur  Eröflbung 
de«  elekf  ri«.(  ben  Hctriebos  wurde  für  die  Theil- 
stret  kcii  Ilversgehofen  Flora  und  Anger— Arn- 
stiidterstrasse  aNliaM  i  rtheilt,  und  auf  der 
crsteren  Linie  ist  der  Betrieb  bereits  am  8.  Juni 
eröfThet  worden. 


Anf  der  Strassenbahn  in  Lllbeck  ist  iiii 
12.  Mai  d,  J.  der  eleiitriuche  Botrieb  eingeführt 
worden.    Die  Strecke  ist  eCws  to  km  lang. 

Den  Verkehr  vermitteln  2?  Motorwagen.  Die 
Slrunizufülirung  lindet  oberirdisch  statt. 


Statistik  der  elektriach«!!  BIbmi 
Straflsenbalinen  in.Bnropa. 

Die  Zeitschrift  „L'iiidustri«'  t-lectritpif»''  v<t- 
(fffenllicht  in  ihrer  Nuinuier  vom  10.  M.ir/  il  .L 
«ine  Statistik  über  die  um  1.  Junuur  iyj4  in 
Europa  im  Betriebe  oder  Bau  b«fiudlicheii  oder 
«geplanten  elektrischen  Eisen-  und  Strasseu- 
bahneii,  die  alterdin<7s  niiht  ganz  vollstiiadij^ 
zu  sein  seheinl,  immerhin  aber  erkennen  UUs^ 
dass  auch  auf  diesem  Gebiete  der  Eiektristtl&ts- 
anwendunr'  tiii  n'^iti-r  Fortschritt  in  den 
europäiächcu  Ländern  platzgreilt.  Wir  unt- 
nehmen  dieser  VerSffentiiehnng  die  nachfolgen- 
den Am--;i1»cii. 

Ks  waren  Linien: 

im  Betriebe    im  Bau 

tekm  InKttowitt  lakm 

Deutsrhlaiu!   10?,n      2031  »j8,i 

England   71,4      üÖüJ  21,4 

Oe^terreich^Ungam  .  .  88,1  1115 

iJtluien  

bjiauicn  

Franlvreich   41,< 

Italien   Itfi 

RnmVnien   — 

I'u-sland  

Serbien  

Schweden  n.  Norwegen 
Seliweis  


Kleine  Hitthmlungeu. 
nad 


88,1 


90 
210 
1786 
TS» 

yo 


17,a 


70ti 


5^ 
10,« 

10,.; 


Insgcsaumit   8U5,o     1U654  173,» 
Betrachtet  man  nur  die  gegenwärtig  im 
Betriebe  bcfindiicbes  Bahnen,  80  ergiebt  sich: 

Zahl  der  Linien   48 

Gesammtlinge  in  km   805 

6eBaiuiiitIeisuu><;sriihigkeit  der  Zentra- 
len in  Kilowatt  106&1 

Spannung  in  Volt   500 

Zahl  der  Motonragea  oder  Lokomx»- 

tiveu   ö88 

Zahl  der  Anbängewagen  ......  161 

Oesamiutzahl  der  Wa^reu   689 

Was  das  System  anlaugt,  so  yicbt  es 
Bahnen  mit: 

Akkumnlakorenbetrieb  2 

oberirdischer  Stromznfiihrun'c  31 

Mittclschienc  8 

uuterirdi^ober  Stromzuführuug  2 

Die  grösftte  IjeistnngvflUiigkeit  besitst  die 

Station  ilri-  rif  \  .'iih!  Soiitli  of  I.oluliiii  Railway 
uiit  12ü0  Kilowatt,  demnilchst  fol^t  die  der 
elektritebeo  Hochbahn  so  Uverpool  mit  900 
Kilowart.  Die  Ma.\imalsteiu»nn?:on  rrrriHiou 
10,1%  ohne  besondere  Vorkehrungen  und  bis 
86°/o  mit  Zahnstan^rc.  iF.lektrotccbni«die  Zeit- 
echrift  1884,  Heft  18,  Seite  170.) 


Die  ch'kf riscln«  i<>tra!«»«enhahn  in  Bresstaii 
deren  Länge  I2,&i3  km,  deren  Bctriebtiliinge 
18,«»  km  und  deren  Gletallnge  26,74  kro  betrügt,  , 
ist,  wi»'  wir  ihrem  erstr-n  Ooscfinftsficriclit  .'lU- 
oehmen,  von  der  Allgemeinen  Klektrizitilts-  ^ 
gesetlsdiaft  in  Eterlin  in  der  Zeit  Tom  89.  Juli  | 


18»'i  bis  zum  U.Juli  1893  erbaut.  Dii-  Bahn 
ist  Kigenihum  einer  AktieT)2^f«>!!>iHuif't.  Die 
Konzcssion  ist  von  der  St^tdl  und  dem  Kreise 
Breslau  atit'  .So  Jahre  crtlu-Ut.  Da»  Aktien- 
kapital beträgt  3  150000  Ii. 

Der  Oberbau  der  Bahn  besteht  ans  Rillen- 
schienen  des  l'roflls  XlVa  Phönix  mit  einem 
Gewicht  von  i2,skg  für  das  Meter,  das  Ge- 
wicht des  Oltisee  hetrftgt  94,i  kg  fUt  das  Meter. 
Dil  nti  ise  sind  in  Schotterhettong  gelegt  und 
mit  Kies  gentopfi. 

Die  HauptstrorasniUhrung  findet  tod  einer 
Kraftstnfion  :itis  mittels  unterirdischer  Stroni- 
zutubrung  statt  unter  Benutzung  von  cisen- 
bandarmirten,  mit  Bleimantel  Uber  der  bo- 
lirung  versehenen  Kupferkabeln. 

Das  Rollmaterial  der  Bahn  bc«<tcht  ans 
40  Motorwagen  Je  -j  Motoren)  zu  20  Siv/.-  und 

15  Stehplätzen,  ferner  10  verdeckten  und 

16  offenen  Anhängewngcn  zn  28  Sitz*  iind 
16  StchpUitzen. 

In  der  Zeit  seit  der  Bctricbserüß'uung  ist 
die  Bahn  von  8888618  Personen  benutst  wor- 
deit,  M  obci  eine  Einnehme  von  388861  M  er- 
zielt wurde. 

Ausserdem  wurden  3o  5T6;.h;  M  vereinnahmt. 
Anf  <]iis  Aktienkapital  sind  4^/37o  Dividende 
gezahlt. 


Permneab^rd«rattg  anf  den  Strassen- 

lialiiiiMi   villi  r.iniis. 


Gesellschaften 

Fahrten 

Beförderte 

1  Personen 

Baden  and  St.  Lonis 

f 

Kailroad  .... 

21402 

,  466664 

(^ass  Avenue  and  Fair 

1 

Grounds  Itailway . 

590652 

7  685270 

Citizen'«  liailway  .  . 

740420 

1  8740661 

JelTersons  AreimeBail- 

185  (W2 

1  .s'i"  DPJ 

Lindell  Kailway  .  .  . 

1 124056 

14  270478 

MiMonri  Raitroad  .  . 

11^619 

i  14997466 

Peoplc*:  Ifnilwny.    .  . 

224  678 

4  663  638 

St.  Louis  Hailroad  .  . 

7!>1  404 

11  040  249 

St.  Louis  andSahurban 

Kailway  

255  lH>a 

Htm  182 

Southern  itailway  .  . 

314  7>i5 

5  427  26d 

Union  Depot  Bailway 

796846>A 

1  1777681S 

Zusammen  18<J3    .  . 

6  16S51W*/s 

95091  170 

Im  .lahre  1802 

5  3H2  (»OH 

91  638  70r' 

Zunahme  gegen  l^fi 

7H5  0<"X*"2 

4  (»52  465 

Machdeni  in  den  vorhcrgegougcneu  Jahren 
die  l'enonenbefSrdenmg  nm  etwa  je  zehn 
MilH  uK  ii  angewachsen  war,  ist  die  F.iunnlitnp 
im  Juhre  1^93  von  nur  vier  Miliioneu  immer- 
hin eine  auffallende  Erscheinnng.  (Zeitschrift 
für  Transportwesen  und  Straasenbau  1894. 
No.  Ib,  S.  254.) 
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Die  Lokalbahn  -  Aktienges«*Ils«'huft  in 
MSucbeu  llieilt  Uber  tlic  BcCriebsergebnisse 
d«s  Ge»rbKft«jahres  1899  in  ihrem  Jabres' 

iiericlito  it>ir.  li.n«^  ilic  Gosaiinntciüiiahiiieu  iler 
im  eigenen  Betriebe  bflindlich  jjt'Wfseaen 
(U-utschcn  Bahnen  betr«iren  liaben  1237800,4»  H, 

die  Au-j:.ilM-n   ■  68a6lM  „; 

mitbin  verblieb   ein  Bctriebsein- 

nahmeflbenchuBB  von  004185,m  M 

unil  ii;i<  1)  Abzug  der  auf  die  Felilalialiii  ciit 
lallenden  Facht  und  der  Heineinnahun;  der 


Forsli  r  Stadtbahn    ein  Kinnahuieiiberschuss 
von  577ü9Ö,»i  M,  was  einer  Verzinsung 
Anlagettapitals  mit  gleichkommt. 

Auf  den  ««HiiiiiitMchcn  deutedten  Linien 
gelangten  zur  Beförderung: 

Personen  1798066 

Orp.ick  kg  2640850 

Hunde   19 

im  Gfitervorkebr  t    Sl»  688. 

Von  diesem  (resammtverketir  entflillt  auf 

die  eiiizehion  Linien: 


Kaveoa- 

1  Bmit- 

Ober- 
dorf- 
POncB 

Kanan— 

1  Fonli— 

1 

Kelil» 

berc— 

hofen— 

Walhalla- 

(ianniKch- 

Zirndorf— 

iBortbal- 

l-'omter 

linlln 

Wfln 
garlen 

(»bcrat- 
dorf 

Ualu 

rarteO' 
kirekm 

j  Ca4oU- 
1  taf» 

1  bahn 

Su4tb«taa 

Personen  ..... 

101  Üü2 

1  110(172 

ISSOdä 

141922 

139^76 

299  635 

uim  — 

GepXck.  ...  kg' 

40  66«) 

80660 

1  IM  490 

179040 

1B6486  !  S15S00 

880086 

1497060'  — 

370 

1248 

7(12 

<ir)2 

822 

1532 

21G4 

11  475 

Uüter  t 

32  SOI 

1524 

12  914 

41 

9Ü9 

31091 

23  672 

86Uä6 

36  270 

Die  Ausdf>liiitin;r  dr-r  c 

inxplncn  Linien, 

sowie  die  Sparweiten  sind  die  folgenden: 

Länge  der  Bahn  km 

44,w 

1  13.4» 

30^*8 

8,» 

S5,ts 

12^ 

26,40 

14,00 

im 

l  m 

Vtlhyur 

tm  1 

Voibpar 

ToUsyar 

VoUqpr 

t  m 

Das  finanzielle  Ergebnisa  war  $t»  folgende  In  Mark: 

ESnnahmea  .... 

116800  1 

41 719 

74S46 

246960 

48809!  194  818 

78  796 

423  182 

19  99^ 

Ausgaben  .... 

91810 

2S  127 

■12405 

118  H97 

2*^400  ■ 

7!>419 

182117 

11697 

Ueberschuss.  .  .  . 

1 
1 

13  092 

dlb41 

t 

m  m 

1 

14  40»  1 
1 

104  od4 

Ii26<tö 

1 

241046 

8396 

I'eluT  <li»'  auf  iisterrcicliis<:'Ii-uii<^arischeni 
Gebiete  belegenen  Lokalbabuen  der  Gescll- 
schafk  enthält  der  Berieht  nnr  folgende  Anga- 
ben, wobei  l»ciiu'rkt  w  ird,  «tass  die  iin;£^arlflehen 
Lokalbahnen  im  StiiuUbetrieb  »tehen. 


1  S'.i-in- 

Wo-I 

Bcksf-  J  a„,. 

urife-.iri- 

Länge  der  Bahn 

Spurweite  .  .  . 

Es  wurden  beför- 
dert: 
Personen  .  .  . 
Gepäck  .  .  .kg 
Hunde.  .... 
Güter  .  .  .  .  t 

Es  belrujren  die: 
Einnahmen  .  .  11. 
Ausgaben  .  .  , 


64 


e!  68,«» 


76  cml   1  m 


996,^ 


;  I 

i>2->  170  19  124  — 

351590]  66621  — 

8481    -   I  — 

19243      18  i  — 


179437  42  62«  lüü  ODO.  778000 
93428i  10960 '    —  — 


•)  ErOAM  am  1.  AagMl  IHM. 


Die  GiM^M'  Beriioer  PfpiMleeisenbahn- 
Akt*engc8ell>>cbaft  hat  am  17.  März  ihre  Gene- 
ralrereammlung  abgehalten,  auf  der  Aber  den 

Staad  dt  s  Unternehmens  und  über  die  Ergeh« 
niüüe  ileä  Betriebes  im  Jahre  1893  Bericht  er- 
stattet ist. 

Im  .Talire  lft9.3  botnip:  die  Ausdehnunf^  des 
Scbieiiennelzes  der  (jesellschal't  .  261  2i(3,'9  ui, 
dazu  tritt  noch  die  der  Gemeinde 
Britz  gehörige  Strecke  Brita— Bix- 
dorf,  dl«  seitdem  16. Oktober T.J. 
für  lieehnun^^  der  GeseUschaft  be- 
trieben wird,  mit   1  ^50    .. , 

so  dass  dasBetriebsnetx  am  Jahre^;  

SchluHs  /.usammen   96814B|i»ra 

Gleise  umfasste. 

Auf  diesen  Gleisen  wurde  der  Betrieb  mit 
104(5  W.nprcH  iintnrhaltrn,  zii  deren  Bewegung 
ein  durehschiiittllclier  Jalirtäbestand  von  6294 
Pferden  verwandt  wurde. 

Der  Wnjronpark  setzte  sich  zusammen  aus: 
281  Deckaitü-,  456  ZweispHnner-  (darunter  26 
offene  Sommer-)  und  309  Einspilnner-  (darunter 
56  offene  Sommer-)  Wegen.  Ausser  diesen, 
dem  PersoneoTerkehr  dienenden  Wagen  war 
noeh  eine  entsprechende  Anzahl  Dicnst-  Uttd 
Arbeitswagen  u.  s.  w.  vorhanden. 

Das  Pferdematerial  bestand  am  Sehluea 
des  Berichtsjahres  aus  1681  dünlschen, 
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4&mm  km 

188516  „, 


14lSd 906  Fahrten 

3  981  , 
2G34  755 
7  218 
1301000Q0  Pers., 


pr«ussischen.  1661  notmannischcn  hozw-.  bcl;ri- 
sehen,  ttS8  iuigftri»eb«ii  hesw.  UainxeD  und 
9  russischen  Pferden. 

Von  den  Perdeii  wurden 
durchlaufen  überhaupt 
oder  dnrchsebnittiich  an 

einem  'T-.v^y  

die  durcbächnitttic-bc  Nor- 
mal-Pfhrdekhrtvag  betmir  96  „ , 

die  Wngen  legten  dabei 

zurück  SJttü4i}8O0  „, 

mit  «  inspännigeu  Wagen 
oder  durchschnitilic-h  »iigl. 
mit  zweispJlnnig'en  Wagcu 
oder  durchschnittlich  tiigl. 
dabei  «rurden  befördert  . 
oder  durcbsebnittlich  an 

«ioeoi  Tage   366438  ,. 

Diese  Personen  lösten  119  277  467  einzelne 
Fahrsclieiue  und    10  822  633   Zeitkarten  aller 
Arten.   Von  den  einzelnen  Fahrscheinen  er- 
standen von  je  100  Personen  Fahrscheine  zu: 
10  Pf   IS  Pf   80  Pf  85  Pf    Uber  28  Pf 
77^»     15,«;;      ß,!!  l.-ij 

Die  Zeitkarten  erfreuen  sich  einer  steigen- 
den Beliebtheit  beim  Publikum. 

Die  gesamnitcn  Einnahmen  des 

Unternehmens  betrugen  .  .  14866988,1» 

die  gesammten  Ansg'aben  des 

Untcrnfliiiinis  lictni-  cn    .         H284  7W.I  i  .. , 

»odasseiiireberüchussverbliebvon  6571 2Ü3,u  M. 

Die  Setrlebseinnahmen  {aus 
der  Personeubcffirderung)  be- 
trugen  14tt609iM),;»)M, 

oder  im  TagesdnrcliücliniK  .  .       40 167,10 

davon  entfielen  auf  den  Zeit- 
kartenverkauf   ^1  B»2,':9  „  , 

oder  im  TageBdurcIiachultt  .  .  8906,71». 
Die  AktiouXre  erhielten  eine  Dividend«  von 


TnmMm  Frankfurt  a.  H . 
BetridisetgebniMe  iHr  den  Monat  Hai  IflM. 


■HptctobociBBslmw 

OeftadMToijiüir 

BalmltnKe 

laas  UM 

V  H 

N     1  "m" 

lasa  l  UM 
km  km 

1 

176»6|i>|18481B,>s 

91^1  ;jM,u» 

StrasMttlialm  ttuiBOver. 

Die  Betriebseinnabine  betrug: 

in  der  Zelt 


>ufH  1111  tjl.'iclien 

1.  .I.inu.i:  Z"itt.'ium 

1884  1S93 

M  '  H 


I 


1  vom  20.  Mai 

i   bii  26  Mai  1804  .   8BS85,n'61O808,so  887601,M 

vom  27.  Mai 

I  bis  2.  Juni  1894  .  27  718,40  530  021, w  410  4t»3,ü 
I  vom  8.  Juni  '      :  !  ; 

bi>!  p  hnii  1884  .  87<i89,u'M606(Vu^43386i,i« 
vomlü.  Juui        ■  1  j 

bis  16.  Juni  l«M.   83  765,»»  ^  666  786,40 !  457 127^ 


Magdeburger  Strasäeneisenbahu-GeseU- 
scluift. 

Betriebsergebnhne  fflr  den  Monat  Mai  1894. 


iJc. 
1  trieb»- 

Iflngc 

km 

Betriebs- 
Einiuluiie  im 

 Jlsl_.. 

1884  UM 

Mithin 

L'''^rll 
d.n» 

Torjahr 

^  M 

ltt>tri>"lis-Kiii- 

ii.-i!Mnt'  im  Mrsi 

iiir  'ii-  Iciu 
lie(rlel)slJlne<^ 

1804  1  1881 
M    '  II 

Miihin 
Vorjahr 

lSiai|d9462,<o71968,i« 

-S610,i« 

1 

B8:i4yt$6968,fi 

1 

— 18B,M 

Eianalimea  der  LokalludiB-AktieagesellBeliaft  in  Mflaehea. 


;l  I 

lif  Linien  ii 

1  Mai 

1^ 

'.1  ': 

Msi 

L  Janmr  Ma  81.  UM 

Linie 

un 

188« 

18SB  ' 

1 

1884 

km 

i  M 

km 

51 

M  t 

M 

44 

10 

44 

10S93 

4Ö340 

47  330 

Itaven8bttct:-'WeingaTten .  .  .  . 

4 

8877 

4 

4186 

16894 

17687 

Sonthofen — Oberstdorf  

14 

643«> 

14 

7  728 

23  Oüti 

28  061 

Oberdorf  b.  B. — Füssen  

31 

23137 

31 

23  253 

94215 

94  867 

Walhallabalm  

9 

4B21 

» 

5869 

14611 

16788 

MTirnau-Garmisch-Parleukirchen 

25 

18  021 

25 

19270 

m  063 

66739 

Fürth — Zirndorf— Cadolzburg   .  . 

13 

7!>39 

13 

10944 

80  607 

38  591 

S7 

6180B 

ÜJ 

42  784 

814008 

134  060 

14 

4946 

86068 

Summe 

167 

1  186800 

181 

139856 

60810B  ' 

470  III 

')  tMe  llbderaiiiiiBbne  der  Isartlmlliahn  rühren  vjw  AuBfoll  der  ÜMimilielEtraiiitiMurte  her. 
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b)  Oe8terreicliiadi*«iig»rJMihe  I^en  ve«  Janiutr  bis  April  18M. 


Linie 

IMM  im 

1884  1888 

kB 

cowW.  i.a.w. 

Sal>k«miiiergut-Lokalbaluion  .  . 
StefawDanfer— Plnfcafeld  .... 
Weatnagaritehe  Lokalbahnen  .  . 

«6 
W 
»7 

6782  41 
10868  B8 
88481  907 

8686 
7U8 
98790 

1.  Januar  bis  81<  Januar 
5783           8  680 
10888    i  7169 
68481  98790 

Salzk.niitncrf^ut-Lokalbahnen  ,  . 
Steinamaugcr— Piiikafeld  .... 
Weatnng*rl«ebe  Lokalbahnen  .  . 

41 
997 

Februar 

3218         66  ^  6061 
8644     >    63  J  10200 
88060    i  897  |  47488 

1.  Januar  bis  9B.  Februar 

6904  11833 
16796  20668 
«7.770    '  80868 

»1 

80819       416  1  81708 

90470    ■  189990 

Salzkanmergm-Lokalbahnen  .  , 

St('inftinnn;rpr— Pinkafeld  .... 
Wcattingariijche  Lokalbahncu  .  . 

März 

41  1      4904  m 

63        12a')2  68 
297  j      4&3Ö5  297 

8S81 

12500 
52968 

1.  Januar  bis  31-  März 

11 106  90864 

27  848          33  068 
118  155         152  847 

891  i     61641  416 

73  969 

152  111  2l>6279 

.Salzkaiumcrgut-Lokulbahiicii   .  . 
Steinamanger-^Pinkafeld  .... 
Westangarische  Lokalbahnen  .  . 

April 

41         5637     ,  66 
63       18388    1  68 
897  :     48011  397 

8806 
18  400 
6188» 

1.  Januar  bis  31.  April 

16  745  29169 
41986  46468 
161166  814786 

891  1     67088    1  416  j  84144 

919147    1  980498. 

Den  Rerlieiisrbnft-:tn  rif  Jif  (-11  der  Ouster 
Stoomti'äiu  Maat-s*  happij  iu  Arulieim  für  die 
.luhrc  1891—1893  i.st  zu  entnehmen,  daas  die 
Gf-'^fllschrift,  (Icrt'ii  IJiiirn  eine  Lftnge  von 
61,'*  kui  hnhen,  in  diMi  Jahren 

1891  1892  1893 

fl.  fl.  fl. 

Einnahmen  von  1«»688,m  i68898,u  176 784^ 
Au.sgnben     ,    l6t4l9,M  147191,«  146B88»w 
hatte  und  eine 
Reineinnahme 
erzielte  von    .    1^119.^     21 202,3S  80190|C7. 
Von  den  Einnabwcn  entHelen: 
anf    den  Per- 

•^oiK-nv,  rkohr   190076^  1187Q8,«»  196806^, 
auf  «Icn  Ciüter- 
nnd  Postver* 

k'-hr        ...    32  701,yi     .S3  l'Aoo     34  767,S7. 
Zur  Bedienung  dos  Verkehrs  lepten  die 
Lokomotiven  «tt-  18t)l  1893 

rück  ....  km  410186  416773  41668», 
Bedienstete  waren 

thilti?  ....  IM         116  115. 

Nur  der  Hechenechaftsbericbt  über  das 
Jahr  180S  enthalt  anch  Angaben  über  die  An- 
zahl  iIiT  beförderten  Personen,  nimlich  688699 
l'ersouen.   

Dem  ReeheTi«chaft««t)t'ri(lifp  der  Xeder- 
landschen  ludinrhen  Tramwny-Meatsckapitij 
fürdas  Betriebsjahr  189^/98  ist  an  entnehmen,  das« 


im  Personenverkehr  In  Eiitavia  4272  730  Per- 
souou  (gegen  1881/92  4  06a  264)  befördert  wor- 
den sind,  so  dass,  einsehliesslieh  der  Fahrten 

anf  Zritkartrn.  tJtprÜph  IITO)!  Personen  t\\v 
Trambahn  benutzten.  Vcrtiuuahiiit  wurden 
aus  dem  Personenverkehr  291  95I,üV2  Gulden 
(gegen  1891  92  278  386,o;  Gulden),  die  Betriebs- 
ausgaben betrugen  153  915,!»  Gulden  (gegen 
1891/92  169  482,ait  Gulden),  was  gegenüber  der 
Gesaninitcinnahme  &S2,n%  (gegen  1891.82 
66,4a<'/.>)  ergiebt  (De  Lo«em«ttef.  19.  Jahr- 
gang. No.  86  nnd  86,  8»  998  nnd  981.) 


Die  Utrechtsche  Tram-Maatscliappij  iheilt 

in  ihren  Kecbeuscbaftsberichicn  für  die  Jahr« 
1889  und  1888  mit>  daas 

1892  1893 

die  Hinnahmen    .   Gwiden  .32  776,»t  <>7  lh9,9« 

«lie  Ausgaben  ,    .        ,      32759,ss  64  560,n 

die  Üeineinnabme  tiulden  17,$«  268»,» 
betragen. 

Der  Personenverkehr  ergab 

Reisende   ......  843967  754506. 

Es  ftihrcn  tXgUch  durch- 

scbniitHrh                           »48  2  066. 

Der    Verkehr  schwankte 

zwischen                         478  711 

u.  16N  n.  8480i 
hu  betriebe  wurden  Pferde 

verwandt                          40  71« 
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Zum  Schliuae  d«8  Jahm  1893  waren  91  ge- 
schlossene und  4  offtuf  \Vii<ren  im  Betriebe. 
Im  Jabr«  1893  hat  die  Bahn  diurch  den  Ausbau 
ihres  Netie«  eine  Ve^rösserang  «rfUiren, 

dereu  Umfang'  in  flom  Bericht  nicht  autrcgrcben 
wird,  so  dass  sich  nicht  ersehen  lUsst,  ub  die 
Verlcehrssteigerung  ausschliesslich  auf  den 
Verkehrszuwachs  der  neueröffbeten  Strecken 
cntfUIlC,  oder  ob  auch  eine  allgemeine  Hebung 
des  Penonenyerkehrs  eingetreten  ist. 


Kasan  Socittd  anonyme  itnblie  k  BroxeUes* 

und  wird  die  zweite  derartige  Gesellschaft  in 
Kasan  sein.  Kasan  hat  IM  000  Einwohner. 


Schmabpvrbalniei  i«  RnselaBd. 

Itii  T>aufo  des  Jahres  1--L*3  -ind  folgende 
Schmalspurbahnen  inSiidrussland  fertiggestellt 
und  zum  Theil  dem  Verkehre  übergeben: 

a)  rirjatin— Tscherkassy  i93  Wer>i  : 

b)  Kriita— Pirjätin  (102  Weistj,  eröffnet  am 

26.  Oesember  1908; 

c)  Kruta— Tschcrnigow  (78  Werst),  erSAiet  am 

^  Desember  iti88; 

d)  Konotop-Pirogowka  (98  Werst),  erttllhet  am 

22.  Dezember  is^3. 
Die  Spurweite  der  Bahnen  zu  b  und  c  be- 
trigt  1  m. 


Die  erste  Pferdebahngesellschaft  in  Moa- 
kau  hat  Ihren  Geschftftsbericht  über  das  6o* 
schilflsjahr  vom  1.  November  1888  bi»  mnn 
1.  November  1893  erstattet,  aus  dem  cn  ent- 
nehmen ist,  dn->  (las  Scliienennetz  Bh,;(i  Werst 
I  (=94^kni)laugistiattfij0,6aWer8t(=:86^ikm) 
,  findet  Pferdebetrieb  und  nnf  7,it  Werst  (=9jht 
km)  I);iiii|.n»ctrieb  statt.  In  dem  Betripbsjnhre 
18BS/d3  sind  befördert  worden  43126216  Per- 
■  Bonen  (Hosknn  hatte  18B1  T5S000  Einwohner) 
oder  tMfrlich  118 154  Personen.  Ks  betrugen  die 
Einnahmen  .  1  951 389,»«  Rbl.  od.  tägl.  &316,3;  Rbl. 
Ausgaben  ..  1896  788.*!   w    «     o  WMJ»  , 
verblieb  ein 

Uebersch.  v.    124  600,33  Rbl.  od.  tägl.  341,«  Rbl. 


Tramway  in  Kasan. 

Der  Regierungsanzeiger  ffir  Russland  ver- 
öffentlicht in  seiner  No.  89  vom  26.  April  1894 
den  kaiserlichen  Befehl,  der  die  Herstellung 
einer  Trambahn  in  Kasan  durch  «lie  Societi 
anonyme  ätablie  ä  Broxelles  gestattet.  Die 
Gesellschaft  ftthrt  den  Titel  ,Tramway  de 


Die  Personenbeförderung  in  Peterabarg 
wird  nach  einer  offiziellen  Mittheilung  dorch 
S  Pferdebabnunternehmungen  vermittelt,  die 

'  znsaromen  im  Jahre  1892  64667  096  Personen 
befördert  haben  vl891  hatte  Petersburg  966000 
Einwolinerj.  [Regierangsanzeiger.  Petersburg 

j  am  18.  Febmsir  i8iM.  No.  39.J 


Drei  elekrisehe  Strassenhahnen  «ollen  in 

Nischni-Nowgorod  nach  einer  kürzlich  ge- 
troffenen Entscheidung  dos  Stadtratbs 
dasdbst  angelegt  werden. 


Büch  er  seil  au. 


Bt1«ie,  Karl,  Doktor  beider  Rechte  nnd  der 
PhilosophietStraasenbabnensyndikus  und 
Rechtslehrer.  Handbuch  der  Strassen- 
bahnkande,  zugleich  als  Unterlage 
für  seine  Vorlesungen  an  der  Tech- 
nischen   Hochschule    zu  Berlin. 
München   und   Leipzig   1891—93.  R. 
Oldenbourg.  2  BaTidc.  Preis  27,70  M. 
Der  Verfasser  vorliegender  Sührüt  hat 
sieb  dfeDantellttng  des  Rechtes,  der  Politik, 
der  Wirtligchaftslnhrc  und  der  BetrieVis- 
lebre   der  Strassen  bahnen  zur  Aufgabe 
gemacht.    Unter  Strassenhahnen  begreift 
er  nicht  alle  Schienenwege,  welche  auf 
öffentlichen  Strassen  angelegt  sind.  .\u<- 
^reschioden  sind  die,  welche  nicht  dem 
OffenÜiehen  Verkehr  dienen  nnd  ebenso 
die  auf  Strassen  ang'elrgftPTi  Eisrnhahnen, 
die    der    Eisenbahugesetzgebung  unter- 
stehen.  Ein«  weitere  EinsehrSnknng  er« 


fährt  der  Begriff  der  Strassenbahnen  nicht, 
obwohl  die  Darstellung  im  wesentlichen 
nur  die  im  Ange  hat,  welche  rar  BewlUti- 

guii^'  des  Orts-  nnd  VorortsTsrkebrs  be- 
stimmt sind. 

Die  Schrift  kündigt  sich  als  ein  Hand« 
buch  der  Strassenbahnkunde,  gleichzeitig 
aber  auch  uls  Untorlag-e  für  Vorlesungen 
an.  Ihr  Inhalt  und  die  Art  der  Darstellung 
lassen  erkennen,  dass  der  Verfasser  fttr 
einen  >phr  grossen  T.ieserkrcis  schreiben 
wollte,  wie  es  scheint,  fUr  Jeden,  der,  sei 
es  ans  Orttnden  praktischer  Natur  oder 
ledifjlich  zu  Lernzwi  cken,  an  diesen  Bahnen 
IiUcTCJse  hat;  Vürkenntnisse  irgend  welcher 
Art  konnte  er  deshalb  bei  dem  Le.ser 
nicht  Toranssetsen.  Nur  so  erklärt  es  sich, 
das?  er,  insbcgondere  in  dem  der  Darstellung 
des  Stras&enbahnrecbtes  gewidmeten  Theile, 
auch  die  dem  allgemeinen  Rechte  angc- 
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faOrig«n  Orandlagen  des  enteren  fn  den 

Kreis  seiner  Erörtern n gm  zidii  nml  -cllc 
bei  der  Vurwaltung  und  dem  Betriebe  der 
Stranenbabnen  Bich  ergebenden,  selbst 
Fragen  ganz  geringfügiger  Natur,  mit  allci- 
niiTPin  Ausschlüsse  der  bau- und  niascIUnen- 
tecliiiiächeii,  iu  thuulichstcr  VollstUudigkeit 
bebandelt.  Der  in  der  Schrift  bearbeitete 
Stoff  ist  deslialb  ein  sehr  rcichhaltijrer, 
die  Darstellung  aber  trägt  den  Cliarakter 
groeser  Breite. 

Der  erste  Band  ist  dem  Strasscnbahn- 
rechte  gewidmet.  Da  derselbe  bereits  zu 
Beginn  de»  Jobres  1892  vollendet  war,  so 
lionnte  das  erat  am  28.  Juli  1892  jjrf^'i  iu'ne 
Klr'inbahnf^csctz  darin  sftlhstredend  Iceinc 
Bei-ücksichtigung  finden;  nur  das  vorher 
in  Geltung  gewesene  Beebt  ist  daher  bot 
Darstellung  ^^ckommen.  Dass  infolf^c  dosscn 
der  Werth  dieses  Tbeiles  der  Schrill  für  das 
prenssiscbe  Ocbiet  ein  nur  beschränkter 
sein  kann,  lieg^t  auf  der  Hand.  Sicht  man 
auch  von  der  Fr.tj^e  ab,  ob  sich  düs  Recht 
der  Strassen l>ul III cn  nacli  Eriaäs  dieses 
Gesetzes  noch  dergestalt  aus  dem  Rechte 
der  Kleinbahnen  heraushebt,  dass  seine 
gesonderte  Darstellung  am  Plaue  ist, 
so  hat  das  Kleinbahngesetz  doch  Jeden- 
falls diL'  Rechtsgrundlagen  dii  sor  Bahnen 
und  die  fUr  sie  geltenden  OflTentlich  recht- 
liehen  Normen  wesentlich  verändert.  Das 
öffentliche  und  das  Privatrecht  dcrStrassen- 
l>  ihnen  ist  in  der  Schrift  nicht  gesondort 
behandelt.  In  den  tunt  Ab&chnitten  des 
ersten  Bandes,  die  das  obrigkeitliehe 
Eiiig-rilTf.rcf'ht  fGeiiehrnif^anfr  dor  Halin- 
anlage  und  des  Betriebs  und  die  Regelung 
dos  letzteren),  die  Personen  heim  Strassen- 
bahnunternebmen  und  deren  Rechte,  das 
Sirassenbahnsachenrecht,  dif  Sciiuldvcr- 
hiütnisse  und  den  Rechtsschutz  d<  r  ätrassen- 
bahnen  behandeln,  ist  Öffentliches  und  Pri* 
vatrecht  ^'■h-irhzfititr  h<;rticksioIitiirT.  Mit 
Äusnahmo  des  aut  die  Schuldverbilltnisso 
bezüglichen  ist  keiner  dieser  Abschnitte  von 
dem  Klfinbrihngeseize  unberührt  g<'l)liebcn; 
ihr  luhalt  ist  daher  für  die  Gegenwart  zum 
Tbeil Überhaupt  nicht,  zumThell  in  einzelnen 
Beziehungen  nicht  mehr  zutretVend.  Die  im 
■wesentlichen  auch  jetzt  nocli  zutrolVende 
Darstellung  des  Rechts  der  Schuld  verbind- 
liobkeiten  erstrecict  sich  sowohl  anf  die  ge- 
M  izlichen  Verpflichtungen  f  Stru'  rjiflicht. 
Kranken-,  Unfall-,  Alteit»-  und  Invaliditäis- 
vorsicherung,  llaftpflicht  fUrBesebadigungcn 
beim  Betriebe,  EntschUdigungsptlicht  aas 
Vertragsbruch, Rechte  an  zurückgebliebenen 
Sachen),  als  auf  die  Verpflichtungen  aus 
dun  durch  das  Strasscnbahugewcrbe  be- 


'  dingten  Vertragen  und  die  durch  Versehnl- 

dcti  begründete  Entschädigung>pnicht  und 
behandelt  so  ziemlich  alle  Verbältuisse, 
<  die  in  diesen  Beziehungen  in  Betracht 
kommen.    Selbst  die  Verbindlichkeiten  in 
betreff  des  Geldwechseins  sind  in  Betracht 
gezogen,  und  bei  der  Frage  der  Verhaftung 
und  des  Verschuldens  tHrd  eröitert,  inwie- 
writ  dir*  Bahnan]age,dieBetriebsmannschaft. 
die  Betriebsmittel,  die  Bvtriebskraft,  da» 
I  Salzstreuen,  die  Fahrgaste  oder  Fremde  als 
Sehadensursache  einen  Anspruch  auf  Sdia- 
deusersatz  begrUiidcu. 
'       Der  zweite  Band  1>eginnt  mit  der 
Strassenbabnpolitlk»  worunter  die  Erwä- 
gungen vpifätanden  werden,   „welch«;  für 
I  die  IGntscIdiessung  der  Behörden  zur  £r- 
I  relcbung  eines  richtigen  Gebrauchs  und 
einer  sachgemllssen  Wirkuiif;  dur  Str  ibsen- 
I  bahnen  massgebend  sind".   Dem  Verfasser 
I  enchoint  als  Ziel  der  Bisenbahn-  und  der 
Strassenbahnpolitik  die  freie  Bewegung  auf 
den  Schienenwegen,  d.  h.  die  Freigabe  der- 
selben für  d»'n  Oemeingelirauch,  eine  An- 
I  schauung,  welelie  mit  den  an  andrer  Stelle 
(  (8.58—67)  für  den  Alli  iul^cirieb  und  gegen 
■  den  Wettbetrieb  geltend  gemachten  Gründen 
'  kaum  vereinbar  ist.    Die  Vcrstadtlichung 
der  Strassr  iiVtalim  n,  d.  h.  der  Erwerb  oder 
die  Begrütiduiij^,   insbesondere   aber  die 
{  Betriehsführung  derselben  durch  die  Ge- 
meinden wird  nicht  befürwortet,  noctf  weni- 
ger ilii  o  Vci  stiatlichuiig,  wold  ;tii"i'  licr  Er- 
I  werb  und  der  Betrieb  durch  (ias  Reich,  wor- 
j  in  dio  Schrift  den  einzig  denkbaren  Ersatz 
des  I'rivatbetriebes  erblickt.    Dp?  weit<M-en 
werden  hier  die  übrigen  Beziehungen  der 
'  Strassenbahnen  zum  Staate  und  zu  der  Ge- 
meinde behandelt,  woraus  nur  die  tragen 
ihrer  Einwirkung  auf  Fahrplm  und  Beförde- 
ruugspreise,  des  Entgelts  lür  die  Strassen- 
t>enatznng,  des  Vorbehalts  des  Erwerii«' 
rechts.    (\cr  Unterstützung   der  Strass.cn- 
I  bahnen  durch  Staat  oder  Gemeinde  und  des 
I  Schutzes,  welcher  der  Anlage,  dem  Betriebe, 
den  Bediensteten  und  den  durch  Anlage 
und  Betrieb  gi'fjihrdet<  n  ört'entlichen  Inter- 
essen zu  gewähren  ist.  hervorgehoben  wer- 
den mögen. 

Den  Schluss  bildet  dii-  Stras^cnli.ilin- 
Wirth Schafts-  und  Betriebslelire.  Ilire  Dar- 
[  Stellung  ist  dergestalt  ausftlhrlich  und  geht 
so  ?rhr  in  die  Einzelheiten  der  Vrrwaltnng 
und  des  Bcti'iebos  ein,  dass  sie  einen  Raum 
[  von  nicht  weniger  als  891  Seiten  in  An« 
'  sprucli  nimmt.   Die  Wirthscbaftslehre  soll 
die  Fragen  beantworten,  wie  die  Strassen- 
bahnen   am   vortheilhaftesten  begründet, 
'  betrieben  und  wieder  anfgeldst  worden. 
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Sie  entreckt  Biefa  auf  die  Begrttndnnfir,  den  '  Der  ttbennlssige  ümfang  hat  seinen  Orand 

ridterhrdiirr,  d  h.  die  für  den  KonzPffsions-  in  einer  zu  gros«on  Rroitr  b(-i  Vorfüiirang 
erwerb,  die  Anlage,  die  Ausrüstung;  und  den  ^  allgemein  belca unter  oder  sicli  obuu  weiteres 
Betrieb  erforderliehen  Mittel,  Kof  die  Ein-  ergebender  VerhSitnissc,  Gründe  nnd  Er- 
nahmen  und  Ausgaben  und  die  Mittel,  auf  w.'itrangon,  theils  in  dem  Mangel  einer  stim- 
den  Betrag  derselben  einzuwirken,  auf  die  gen  und  saebgemiissen  Sysffm  itik.  Wenn 
Tilgung  des  Anlagekapitals  und  der  Haft-  '  an  ein  Handbuch,  das  vorzujf> weise  zum 
pttichtansprüche,  die  Bildung  von  Tilgungs-  praktischen  (jebrauchc  bestimmt  ist,  auch 
fonds  und  endlich  auf  die  Vortheile,  welche  nicht  in  f^leiLheiu  Masse  wie  an  ein  Lehr- 
diese  Bahnen  für  die  einzelnen  Zweige  der  ,  buch  die  Antbrderung  einer  streng  wissen* 
Oemeinwlrtheehafk  nnd  der  Wirthsehaft  i  sehaftlichen  Systsmatisirang  gestellt  werden 
üherliaupt  haben.  In  dem  d^r  Betriebs-  kann,  so  konnte  diese  doch  eben  schon 
lehre  gewidmeten  Abschnitte  endlich  wird  mit  KUcksicbt  auf  die  grosse  Fülle  des  zu 
antersncht,  anf  welche  Weise  das  Verkehrs-  ^  behandelnden  Stofb  nnd  die  fib«>ans  zahi- 
bedürfniss  sowohl  im  allgemeinen,  als  reichen  Einzelfragcn  im  Interesse  gehöriger 
auch  für  die  einzelnen  Jahreszeiten.  Monate,  Durchsichtigkeit  der  Darstellung  nicht  ent- 
Tageszeiteu,  für  den  Sunutiigb-  und  Werk-  behrt  werden.  Meines  Erachtens  ist  eine 
tagsverkehr  am  znvorlSssigBten  zu  ermitteln  i  solche  mindestens  für  den  sweiten  Band  tn 
ist,  inwieweit  anf  das  ^laps  deg  Vi  rkchrs  der,  wmn  riuch  reichhaltigen,  Gliederung  des 
eingewirkt  werden  kann,  und  wie  der  Bc-  ,  Inhalts  nicht  zu  linden.  Der  Verfasser  legt 
trieb  im  nahem  zu  gestalten  ist,  nm  eines-  ,  nicht  die  Natnr  der  Stressenbahnen  und 
theils  dem  Verkchrsbedürfni^^se.  andern-  ihre  Bedeutung  für  Staut  und  Volkswirth- 
theils  über  den  Anforderungen  thunlichster  schaft  nach  ihren  verschiedenen  Richtungen 
Oekonoraie  im  eigenen  Intcre.«se  des  Unter-  zn  Grunde,  sondern  begnügt  sich  mit  einigen 
nehmers  die  gebührende  Rechnung  zu  allgemeinen  Beraerkunp-n  über  iliren  öffont- 
tragen.  Der  Kreis  der  in  letzterer  Bezie-  lichenXutzen.umdann  alsbahl  zu  den  Fragen 
Irang  behandelten  Fragen  und  der  in  Be-  der  Verstadtlichung,  Verstaatlichung  u.  s.  w. 
racksicbtigang  gezogenen  VerbXHnisee  ist  I  Überzugehen.  Bin  Anfban  anf  sieheren 
ein  so  grosser,  dasg  niif  ihre  Aufführung  Grundlagen,  aus  welchen  dieser  von  x  llist 
im  einzelnen  verzichtet  werden  muss.  Es  hätte  horauswnchsea  müssen,  ist  daher  zu 
genüge  die  uilgemeine  Bemerltinig,  dass  vermisaeR.  Die  Folge  diese«  Mangels  nud 
dieselben  die  zweckmUssignie  Ausnutzung  nuinnigrachc  AViederholangen  und  die  Be* 
der  Bahn,  der  Betriebsmittel  und  der  Re-  handlung  einzelner  Fngen  an  Stellen,  wo 
iriebskraft,  die  richtige  Auswahl  und  Ver-  man  dieselben  nicht  suciii.  So  findet  sieb 
wondang  des  Perwnnls  nnd  sonstige,  zur  s.  B.  die  Betraehtnng  der  StrassenlNüincn 
ordnuiifrsmlipsif^cn  Bedienung  des  Verkehrs  als  wirtlisehaftliches  Gut  in  dem  ihre  Be- 
und  zur  ökonomischen  Betriebsverwaltung  triebswirtlischuft  bchaudeluden  Abschnitte 
dienllehen  Mittel  znm  Gegenstände  haben,    als  Schlnsskapitel,  wahrend  man  dieselbe 

Dem  ersten  Bande  der  Schrift  ist  ein  doch  zu  Beginn  de.s  wirthschafilichen  Theils, 
besonderes,  dem  zweiten  aber  ein  den  In-  jedenfalls  aber  in  der  Darstellung  der 
halt  beider  Blinde  umfassendes  nlpliabeti-  Strassenbahnpolitik  zu  erwarten  berechtigt 
sches  Sachregister  beigegeben  gewesen  wUrc.    ITierunter  leidet  die  Uelier^ 

An  Reichh.ilt^^'keit  dt's  Inliults  lässt  sichtüchkeit  und  Durchsichti^.'-keit  des  In- 
nach der  vorstehenden  Uebersieht  die  [  halts  untl  namentlich  auch  die  l'ähigkeit 
Schriffc  kaum  etwas  zvl  wünschen  flbrig.  '  der  Sehrii^,  zu  Lehrzweeken  zn  dienen« 
Welche  Faktoren  bei  der  Behandlnn;;''  des  Für  dm  praktischen  Gebrauch  und  insbe- 
Strassenbabn Wesens  in  Betracht  zu  ziehen,  .  sondere  zur  Orientirung  aller  derer,  die 
welche  Eh^Sgungen  dabei  anzustellen  sind,  bei  der  Begrtindung  und  der  Botriebever- 
Wird  darin  in  eitif^eliend.ster  Weise  zur  '  waltung  der  Strassenbahnen  in  irgend  einer 
Kiniitniss  (iesl,eser.s  gebracht.  Und  die  Aus-  Weise  Ictlieiligt  sind,  wird  sie  aber  gleich- 
iiihiungen  des  Verfassers  geben  dem  Lcscr  wohl  immer  ein  willkommeues  und  werth- 
hterfUr  Gesichtspunkte  in  reicher  Fülle  an  '  volles  HUrsmittei  bieten.  G. 
die  Rand.  Der  wesentlichste  Fehler  der 
Schrift  liegt  in  ihrem  unvcrliiiltniesmüssigen 

Umfange.  Ob  1018  Seiten  zur  Darstellung    Marann's  grosser  Verkehrsplan  von 

tles  nicht  bau-  und  maschinentechniHchen         Berlin.    Berlin,  Liebe!'.~,ehe  Hueh- 

Theils  der  Strasscnbahnkundo  erforderlich  handlung.  Preis  in  festem  Umschlag  2  M. 
erscheinen,  darüber  wird  man  schon  ohne  '  Dieser  Stadtplan,  im  Massstabe  von 
Kenntniss  derSchrift  imZweiful  sein  können.  :  1 : 18  600,  enthalt  alle  Berlin  nnd  seine  n&ehste 
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Umgebung    diir«lisleh«iid«ii  Pferdebahn-, 
Dampfstras£cnbabB-^£i8enbabD-  und  Dampf-  | 

Schiffslinien  in  nnssprordontliph  ühorsicht- 
Ucher  und  klarer  Darbteklung.   Diu  einzel- 
ii«n  Linten  ttnd  eine  Jede  besonder«  mit  I 
Fartu-n ,  rlif*  der  Signalfarbe  und  der  Signal- 
laterne des  Wagens  cntsprecben,  gekonu-  ^ 
zeichnet  Ee  IBrot  sich  daher  sofort  der  An- 
fangs- und  Endpunkt  jeder  Linie  und  die 
von  ihr  eingehaltene  Kichtuiig  erkennen.  In 
einem  Texte  von  51  Seiten  befinden  sich  Ver- 
selcbnisso  von  allen  Pferdehahn-,  Oninibtts-, 
Dampfstrassenbahn-  und  Damprsciiiffsver- 
bindungen  mit  genauer  Beschreibung  und 
BelfDgnng  der  FabrplSne  nnd  Fahrpreise,  j 
ferner  ein  Verzeichniss  der  Strassen  und 
Plätze  Berlind  und  ein  alphabetisches  Vor-  i 
seldinlss  der  Öffentlichen  Oebttnde  und  der  ' 
fttr  den  öfTentlielien  Verkehr  hHUptSflchUch 
in  Betracht  kommenden  Anstalten. 

Der  Plan  ist  für  den  Eiubciniiacitcn, 
besonders  aber  für  den  Fremden  ein  vor-  i 
treffliches  Hilfsmittel,  sieh  iii  dem  mehr 
und  mehr  verwickelten  und  verschlungenen  i 
Netse  der  Verkehrsmittel  der  Reiehshaupt-  I 
Stadt  zurechtzulinden.    Seine  Ausstattunf,' 
ist  mosterhaft,  der  Preis  ein  billiger.  Er  : 
verdient    daher    die    angelegcntllehste  | 
üropfehlung.  Aus  dem  Plan  i&t  zu  ersehen, 
was  in  Berlin  in  Besag  auf  Kleinbahnen  1 


geleistet  ist  ~»  aber  anch,  was  noch  geleistet 
werden  kann  und  moss.  Denn  es  ist  nach- 
gerade eine  allgemein  bekannte  Thatsache, 
dass  die  ReicbsbaupUtudt  schon  iunge  nicht 
mehr  an  der  Spitze  der  dentsoben  SOdte 
in  Beziehung  auf  die  Verkehrsmittel  steht. 
Es  ist  sehr  zu  bedauern,  dass  elektrische 
Bahnen,  wie  sie  nicht  nur  im  Aaslande,  son- 
dern in  fast  allen  g'röäseren  deutschen  Pro- 
vinzialstadten  mit  zweifellosem  Erfolge  be- 
trieben werden,  in  Berlin  noch  unbekannt 
sind,  dass  die  einzige  wirklieh  brauchbare 
Verbindung  zwischen  der  äusseren  und  inne- 
ren Stadt,  zwischen  der  St&dt  und  den  Vor- 
orten durch  Eisenbahnen,  die  Stadt-,  die 
Ring-  und  die  Vorortshnhnen,  liergestcllt 
werden  musste  und  noch  beute,  IG  Jahre  nach 
Ausstellung  der  ersten  elektrischen  Bahn 
in  Berlin,  hergestellt  wird.  Denn  dass  die 
Pferdebahnen  heute  ein  den  Bedürrnissen 
des  grossstudtischcn  Verkehrs  nicht  metir 
genügendes  Bentrderungsmittel  sind,  dar- 
über bestehen  kaum  noch  Mcinnnpi^verschie- 
denheiten  —  im  Publikum.  Möchten  sich 
doeb  auch  die  Behörden  den  Maraun*sehen 
Verkehr?plan  vorleisren  lassen  und  sich 
daraus  überzeugen,  welche  schönen  und 
dankbaren  Aufgaben  ihrer  für  eine  würdige 
und  schleunige  Ausgestaltung  des  Berliner 
Kleinbahnnetses  noch  harren.     v.  d,  L. 


Zeitsclirifteiiacliaa. 


Cmiraihlgfi  dtr  B>n/reru;altnvff. 

[üo.  lu,  20,  J)^,  &  m  m,  m.\ 

Zur  Oesehiebte  des  deittscben  Lokal- 

bahnwesen».  Von  Friedrich  Mttller, 
köuigl.  Kegierungäbauiueister. 
Eingebende  geschlehtliebe  Danteilung  der 
Entwicklung  des  I/okalbahnwcscns  in  den 
Staaten  dea  Deutscheu  Reicks,  sowohl  der  gu- 
setsgebertsehen  Tbktigfcelt  der  efnselnen  Be- 
crieningen,  als  auch  der  ßaiith.ttigkcit  in  den 
eiiiioluen  Staaten,  sowie  Angaben  über  die 
{^egenwHrtiß'  in  den  deutschen  Staat«!  vor-  I 
luindenen  Rieinbahnen- 

Kfektroteehniiche  ZeU»chrift,  iSM^ 

[s.  m.] 

Elektrische  Untergrundbahn  in  Paris,  j 
In  Paris  wird  der  Bau  einer  elektrisrhen  I 

l'nterjrriindbatiii  nnrh  ilrm  T'ntwurf  Üerlier 
vorbereitet.  Die  lialin  wird  eine  Gcüauuiit- 
iKnge  von  ll,>  km  und  innerlialb  Paris  17  Sta- 


tionen besitzen.  Die  Uussersten  befinden  sich 
am  Thor  von  Vinceniies  einerseits  nnd  dem 
Bois  de  Boulogne  andererseits.  Die  unter- 
irdische Ausbaggernng  der  Bahn  soll  ohne 
AnfWerfen  von  Orllbcn  oder  Baugruben  auf 
drii  StrjiNstn  »rrolucn,  zur  Bekleidunir  der 
Tunnel  wände  wird  Metall  verweudet,  und  der 
Betrieb  und  die  Beleuchtung  der  Stationen  er- 
folgt durch  Etektrizitnt.  Die  Aussriiaehtunfr  des 
Bodens  geschieht  mittels  eiues  Stahizyi Inders 
von  (Vio  m  Kusserem  Durchmesser,  der  vom  ein 
bewegliches  Schild  frii^rt  dns  mit  ?^rhneirlen 
versehen  ist,  mittels  ili  reii  es  in  dem  Boden 
eine  kreisförmig-»'  Jiriiiiuii;^  au-LT.ibU  Dieses 
Schild  wird  durch  hydraulische  Pressen  in 
ThÄtigkeit  iresetzt  werden.  Die  Metallwande 
sollen  das  Durchsickern  und  Eindring'eu  von 
Wasser  gänzlich  verhindern,  was  man  l>ei 
Mauerwerk  niemals  gans  vermeidsn  kann. 

.leder  Zug:  soll  aus  J  ^Va^;l'li  mit  ji-  .'yd  riät/eti 
be$tehea.  Die  Geschwindigkeit  soll  20  km  in 
einer  Stunde  botragen. 
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[No.  lü,  S.  5s9.] 

Lea  chemiiis  de  fer  d'iotirät  local  et  le 
bud^ret.  Von  Georges  Michel. 

Dif  stark»'  Iiiaiispruchualiun'  der  Staats- 
mittel für  die  Zwecke  des  Lokalbahuwesens 
ist  im  wesentlicben  eine  Folge  der  Bestim- 
liuni'reii  siiNvohl  lies  Ges«*tzes  vom  Jahre  1P«6, 
als  aucij  <Ic.h  Gesetzes  vom  Jaiire  l&aO.  Die 
ntiaten  der  Bahnen,  die  unter  der  Hemebaft 
des  Gesetzes  von  1865  erbaut  worden  waren, 
niU88len  tiUiiiUhlirh  vom  Staate  und  von  den 
grossen  (lesellschalten  Ubernounncn  werden, 
v,  eU  die  GeaeJUcbaften  mm  Tbeil  in  Konkurs 
^«•rathen  waren.  Tm  Jabre  iftfW»  waren  von 
den  Balmen,  ilii'  auf  (i rund  dt's  (IrM-i/^s  vnti 
1866  erbaut  wordeu,  ilifi  kio  iin  Betriebe,  die 
«in  Kapital  von  841 100000  Free,  beansprucht 
liattcii.  r.n  dem  der  Staat  24f)Onn'i(i  FrcH.,  die 
KonzeüsioQftre  249B0OO0U  Frcs.  und  die  Ge- 
meinden 09700000  Pres,  beigesteuert  hatten. 

Auch  das  Gesetz  von  1880,  das  nn  Stelle 
der  Kapitalbeitrilgc  eine  Gewftlirleistiiii;^  der 
Zinsen  und  der  Tilgung  des  Aiila!;(  kapitals 
durch  den  Staat  setzte,  brachte  keine  Besse- 
runjr,  denn  mit  den  auf  Gnind  dieses  Gesetzes 
koDzessionirten  und  im  Betriel»e  befindliehen 
1780  km  Bahnen  wuchs  die  Schuld  an  den 
Staat  auf  47600000  Frcs.,  und  der  Betrag  für 
Zinsen  uikI  Tilirnn;^'  betrügt  nadi  dem  Budget 
für  1894  3  500000  Frcs. 

Diesen  MIssstHnden  soll  nun  das  Projekt 
fit's  Minister;«  der  öffentlichen  Arbeiten  ent- 
gegentreten, indem  es  das  luteresüo  der  Unter- 
nehmer mit  den  ökonomischen  Erfolgen  des 
Baues  unri  üetriehe«;  der  Bahn  en^er  ver- 
bindet. Im  das  zu  erreichen,  bringt  das  Pro- 
jekt in  Vorschlag,  festzusetzen:  1.  den  Be- 
trag, den  die  Unternehmer  beisteuern  müssen, 
und  die  Art  der  Verwendung  ihres  Kapitals; 
a.  die  Form  und  die  Höhe  der  finanziellen 
Beisteuer  des  Staates  und  3.  die  Feststellung 
und  die  Kontrole  der  Ausgaben  durch  den 
Staat,  sowohl  wäliroml  des  Bau««,  als  audi 
withrend  de»  Betriebes. 

Damit  hofft  man  eine  Begremeung  der 

Aiis^ifahrTi  rles  Staates  tn\ri  e'm  direktes  Inter- 
esse der  Uuternehmer  nn  dem  fiimnzieilen  Kr- 
folge  des  Betriebes  erreichen  zu  können. 

MiUheiluvgen  (lex  Vertinf  fUr  die  Fiirdtrung 
(Um  LckaU  und  Strattentalin^renm»,  iSS4. 

^iic/i  5,  s.  m] 

Ueber  deutsche  Kleinbahnen.  Vortrag 

von  E.  A.  Zifter. 
In  Anlehnung  an  die  Mittheilun-.:en  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahm  n  imil  unter  Bezug-  ! 
nähme  auf  eine  von  der  llau|>tvertretang  des  j 
Bochnmer  Vereins  fSr  Bergbau  und  Gussstahl- 
fabrik.itinii  .lusgearbeiteto  Denkschrift:  Ueber 
den  Bau  uud  Betrieb  von  Kleinbahnen,  be- 
richtet der  Vortragende  flber  den  Stand  der 
Kleinbahnftage  in  Deutschland. 


lewm»  gHUralt  cfe<  chtmiwi  Je  ftr.  i89L 

[No.  4.  S.  245.] 

K6sttltat8  de  l'exploilation  de  chemin« 
de  fer  fnnieulaires  Suieses  en  leei, 
eoni])ar£s  k  eeux  des  anniealSGO  et 

1890. 

NachderaehweiaerischenEisenbahnstatistik 
fttr  das  Jahr  leei.  Bern,  Min  1808. 

[No.  4,  S.  247.] 

Chemins  de  fer  funiculaires.  Trans- 
ports a^rlens,  par  M.  Levy -Lambert, 
Ingenieur  civil.    (Em  vclniti  die  des  tra- 
vauz  publics,  publice  par  M.  Lcchalaü.) 
Inhaltsangabe  und  BesprediungdesBudies 

über  Seilbahnen  im  filljrenieinen  und  Uber 
schwebende  (Luft-)  Urahtseilbahnen. 

TlM_  StrMt_Raüwau  Jonmnl.  im. 

[  Voi.  X,  No.  5,  S.  2/7.] 
Coal     handling     apparatus     at  (ho 
Southern  Station  of  the  Brooklyn 
City  Bailway.  Mit  4  Abbildungen. 

[  Vol.  X,  xo.    s.  m.\ 

Tbree  phase  Electric  Transmission  of 
power  applied  to  Electric  Rall- 
way  and  mill  Operation.  Mit  9  Ab- 
bildungen. 

[I  V.  X,  No.  ä,  S. 
Th«  Isle  of  Man  Tramwaya. 

[Vor.  X,  NtK  5,  s.  am 

New  Motors  of  the  Westinghouse  Elec- 
tric and  Manufacturing  Company. 

[Vo!.  X,  No  ./.  A.  -Jftf.] 

The  intrinsic  value  of  Street  iiutlway 
Investments  by  Edw.E.  Hl^ns.  Fort- 
setaong  und  Schluss. 

Verordnungsblatt  dts  k.  k.  IlandeLtminitter 
für  Mf^tbahntn  und  Schiffahrt.  i894. 

\N'K  öH,  s.  im.] 

Die  elektrische  Strasseitbahnanlagc  in 
Hamburg. 
£iue  Beschreibung  des  Baues  und  der 
Anlagen  der  Bahn.    (A>rgl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  1881,8.631.) 

JUtUthrift  das  DeatMcher  Ingenieure, 

iSSL 

{Bd.  XXXI' in,  No.  22,  S.  68L] 
£lekt  rische  Sirassenbahncn  .  unter  be- 
sonderer   BerUcksicht  i^'uiig  der 
F.inführung  des  elektrischen  Be- 
triebes für  die  Strassoubahn  In 
Mannheim.     Vortrag,    gehalten  im 
Maiiiilx'iiiiiT  r.r/irksverein  vom  Regie- 
ruugsbaunjeister  Zcisc. 
Nach  dem  gegenwärtigen  Stande  der 
Technik  haftet  dem  Betriebe  elektrischer 
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Bahnen  mit  Akkumnlatoren  noch  der  Ifang«!    Ut  und  mit  Dampf  erwSnnt  wird.  Der  Dampf 

an,  »Inss  A'w  BattP! ic|ilattcn  ini  Gebrauch  li  irlit  wird  in  einer  Heizselilnnnr-  pi-zcw^f,  die  in 
zerstört  werden  ivud  da»  .sie  ein  zu  grosses  einem  nnt«r  dem  Fussliodcu  dts  Wagens 
Eifrengewiflit  haben.  Uefrenden  Ofen  einjr«schlossen  ist.    Die  KoB- 

Die  nnterirdi.si  lio  Stromzutührniiff  ist  nicht  .strnktion  der  Heizrohre  unter  den  Sitzplfltzcn 
vor  den  Stöninyou  zu  schiilzon,  die  der  ein-  ist  derartig,  dass  die  WMrmc  selbst  für  dcu 
driu'.'endf  Strassonachroutz  verursacht.  Nach  ■  Fall  des  Auslöschens  des  Feuers  im  Ofen 
Ansicht  des  Verfassen  köuiion  dataer  Strassen-  immer  noch  für  &— 7  Standen  erhalten  bleiben 
hahnon  nur  mit  oberirdischer  Strcnntiifllhranjr  '  «oll.  In  19  Stunden  wurden  bei  den  Venueben 
iH  tr  t  iM  U  werden,  die  f%r  Mannheim  auch  18  kg  Kohle  Terbraneht. 
bcuut2(  worden  ist. 

Die  vier  Hatipttheile  einer  elektrifi«hen  '  _  ZeÜunff  den  VerHnjt  DeutMker  £üse»6aAn-_ 

Bahn  mit  oberirdiscticr  Stn-inr/ufüliriiii;:.  ii.-hn-  \'rrv>nHiingefl,  189t, 

licti:  die  Krat'tät&lion,  tlie  Lcitunj^un,  die  Mo-  ~       -  —  ^  . 

torwagen  und  der  Oberbau  und  deren  aweek-  i  l^o.  H,  8.  4^] 

niüssivrste  Anordnung  werden  ausfdhrlich  be^    Die    elektrische  Untergrundbahn  in 

-prochen.  '  Budapest. 

Der  Eisenliahnanuchuss  der  Badapester 

ZfUtehri/tßr  Eii^enhnhiu  n  und  Dampf »cMff-     Stadtverwaltung  hat  die  <  Irniul/.tiirn  dos  Vr  r- 
fahrt.    ItÜM.  träges,  der  mit  der  ßudapester  Strassenbabn- 

ijlgff  2J  g  gesellschaft  und  der  Budapester  Elektrischen 

'    "  Stadtbahu  -  Aktiengesellschaft  abgeschlossen 

werden  soll,  fertig  gestellt,  da  der  Handcb- 


ministcr  verlangte,  dass  ilic  Bahn  bis  zur  Er- 


Das  Eisenbahnwesen  In  der  Sehweix  im 

.lahr«  1893. 

In.  Jahre  löyä  sind  w  km  >dau.I-|.ur,i;.-r  Milleuiumsausstellung  dem  Vetw 

Nebenbahnen  in  der  bchwe.z  neu  m  n.  tr.eb  ,  j^^^,  Sbergeben  werde..    HiemaS.  soll  die 

genommen,  darunter  IB  km  .m  F  achlande,  g^,,,,                          ^,  ^etriebs- 

11  km  mit  Zaburadstr^keu.  26  km  reine  ZusUnde  mit  allem  Zubehör  unent- 

Zahnradbahnen,  1  km  Tramway-  und  4  km  ^^,4,,^,  a^r  Gemeinde  heimflillen. 

beilbabnen.         „           ^           ^     ,  Dir  If.  -  i<  rang  wird  gebeten,  -hm  rnter- 

slünmUlchen    schmalspurigen  volle  Stempel-  und  (iebübrenfreiheit 

Nebimbahnen  a-«rden  an  Einnahmen  ersiel«  „  bewilligen,  die  Kommune.  sÄmmtliehe  kom- 

aus  aem  mnnalon  Abgaben  für  dieselbe  Zeitdauer,  wie 
lAftlk  1809 

.   ,                                    _  der  Staat,  zu  erlasgeu;  für   die  Inansprueh- 

IVr.rnor.vrrkehr  2139712  gCgenJOUBJjFrcs.  stiidtisehei  Grundes   ist  keine 

Oulerverkchr.  .  .  imm  ,     iWl97g    ,  ,;,.,,^ihr  zu  entrichten,  nur  zur  .An,  rk.nnnng  des 

Oberhaupt  also.  .4119004  gegen  8788 586 Frcs.  städtischen  Hoheitsrechtes  wird  alUiÜulich  ein 

Es  ergab  somit  der  Verkehr  im  Jahre  1668  |  Zwanzigkronenstück  gefordert.  Der  Fahrpreis 

eine  Mchreinuahme  von  mm  Frcs.  |  ivird  für  die  ersten  16  Jahre  der  Vertragsdaner 

[H  a  'M  V  ikTi  '  öWheltlich  mit  10  kr.  für  eine  Person  fest- 

_                    .        «  .     .  l"^'^  ^'  ^- /^  i  p^t  at  llt.    Vom  Jahre  1940  ab  stolit  d.  r  Kom- 

Eröffnung    der    Unterkra.ner    Eisen-  ^  ^^^^             üntergruudbahn  an- 

sukaufen.  Die  Theihiahme  der  Kommune  an 


Bericht  über  die  EröffbungsfoierlichkCiten  ^  ,,,„,  ,..incMtr'i.Mnss  .olt  v,.n.  16.  Jahre  ab  be 

und  die  erste  Fahrt  auf  der  Bahn.  ^j^^^,,^     ^j^,,  j,^^,^^  2^,^  j^^^^  jo/„  betragen 

[Ifeft      20,  21,  23,  S.  2!ii,       327,         ,  von  W  «u  10  Jahren  uro  1  bis  5% 

Die  Lokalbahnvorlage  für  das  Jahr  '  f  ^'"'^        ''"f'^'-'"-»'™';'^  er- 

legciitk   Kaution  wird  uut  l.'äOOt*  '»ulden  be- 

Die  Artikel  enthalten  den  Gesetzentwurf, 

betreffend  die  im  Jahre  iHiUsichorzuÄtolIenden  ^  «''gehaltenen 

Lokalbahnen,  nebst  Begründung.  •  technisch  -  polizLiiichen  Begehung  wurde  die 

■  Dirke  der  Krdschicht  zwischen  der  Hobe  <ler 

ZtUi^riftfUrTransportneMm  und  Stra»»en-  ,  Strassenkrone  und  de,  Tunnel,  durch  dea 

■   -         -    •■    ■-- ■  die  elektrische  Unlergrundbahn   fohrt,  mit 

uu,    loSH.  ti'»  cm  als  vollkonniicn  jjrnü-t  n  l  i  rkl.ir!.  la 

[No,  17,  ü.  'JTi/.]  gegen  die  vorgeschlagene  ^Vubriuguug  der 
Beschreibung     eines    Heizsystems    für  Niedergänge  nach  der  Strasse  in 

Strasseiibahnwngc  II  miit  4  Zcichiiungeiij,  das  einigen  Hitu«.ern   oder  Gewölben  abgelohrit. 

in  Amerika  auf  mehreren  ätrasHeubahneu  be-  (Vergl.  auch  Zeitschrift  für  Kleiubahueu  im, 

reit«  eingeführt  ist.  Die  Heizvorrichtung  be-  '  S>  197  und 
steht   in   einem   Iii  './Lnriier,  der  der  Liiiigc 
imch  unter  dcu.Sit/.cu  tlcs  Wasens  anjrcbracht 


ll.  i :lU^i.:.•;^l•l.•>ll  im  Aulti:ii,'i'  <lf'«  Kuliicl.  Ministetiutus  <\vr  ütk-iilliciifn  Arboili-n. 
WiUg  vuu  Juliuü  äpiinscr  in  Iterlin  N.  —  Druck  von  |i,     llcriu»i)n  in  iicrlio. 
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1894.  An^nst 


Die  PlattrorntNdiB. 

Von 

Klinke, 

Auf  der  vürjJlhrit^en  Wcltansstcllurif; 
Stt  Chicago  war  eine  1,6  km  laxigo  Ver- 
BiichBBtreeke  der  ^movable  aide  iralk",  in 
wörtlicher  Ucbersetzung  des  „beweglichen 
Bttrgerstelgs"  oder,  wie  man  die  Bahn 
ihrer  Natur  nach  zutrefTeoder  bezeichnen 
kdnnle,  der  „Plattfbrmbahn''  rar  AnafUi* 
rnng-  pfelan^,  die  einen  TT-nnptanzichungrs- 
punkt  der  Ausstellung  bildete  und  wegen 
ihrefr  eigenartigen  Bauart  und  ihrer  Lei- 
stungsfähigkeit in  der  Beförderung  grosser 
Menschenmengen  anter  Auf wendung  verhält- 
nissmässig  geringer  Kraft  zu  grösserer  Ver- 
Wendung  in  der  Praxis  berufen  sein  dürfte. 

Der  beim  B;ui  dor  PiHttformbahn  in 
Anwendung  gebrachte  Grundgedanke  ist 
nicht  B«i;  ein  Deutseher,  Betti^  In  Mttnater, 
gilt  als  Vater  desselben.  Eine  kleine  Ver- 
suchsbahn  soll  von  ihm  bereits  in  den 
«ehtsiger  Jahren  in  Essen  zur  Ausführung 
gelanget  sein;  seitdem  hat  man  jedoch  nichts 
von  dem  System  gehört,  bis  es  auf 
der  Weltausstellung  wieder  autt^iuchte. 

Veber  die  Bauart  finden  sich  in  rer- 
Echiedcnen  Jahrgängen  des  Zcntralblatts 
der  Bauverwaltang  theoretische  Abhand- 
lungen. Weiteres  hierllber  ist  in  Glaser^ 
Annalen  für  Gowcrlie  und  Bauwesen.  1804, 
Seite  243  bis  250,  in  der  Wiedergabe  des 
▼om  Verfasser  im  Verein  fttr  Btoenbahn- 
künde  gehaltenen  Vortrags:  „Der  Massen- 
verkehr auf  der  Weltausstelhmg  zn  rhicngo 
im  Jahre  1S93"  enthalten.  Die  nachstetien- 
den  Auafnhmingen  lehnen  sich  im  «eeenv 
liehen  an  die  letztgenannten  Mittheilnnjren 
an,  die  sie  in  einigen  Punkten  ergänzen-, 
sie  bilden  eine  Beschreibung  der  in  Chicago 
in  Wirklichkeit  ausgeführten  Anlage  und 
beleuchten  deren  Vorzüge  gegenüber  an- 
dern Verkehrsmitteln.  Zum  bessern  Ver- 
Ständniss  ist  umstehend  in  Abb.  1  ein  Quer- 
schnitt nnd  in  Abb.  2  ein  Längenschuitt 
der  Bahn  gegeben. 

Die  Plattformbahn  ist  snnXchst  wie 
jede  andere  Balm  ein  auf  fester  Unterlage 
ruhender  Sobieuenweg  mit  beliebig  zu 
wUüender  Spunrefte  »  In  Chicago  betrag 


sie  1,14  m  — ,  auf  der  besonders  gebaute 
zweiachsige,  mit  Radflansobeii  ▼ersehene 
"Wagen  laufen.  .Teiler  Wagen  trägt  einen 
auf  den  Radachsen  ruhenden  Rahmen 
mit  dem  die  seitliche  Plattform  I  fest  ver- 
bunden  ist.  Bei  irgend  welcher  Bewegung 
des  Wagens  wird  sich  also  die  Plattform  I 
mitder8elbenOeBchwIndigkeit,^viederWagett 
selbst,  fortbewegen.  Das  eigenartige  der 
riattforniT)a?in  besteht  nun  darin,  dass  auf 
den  beiderseitigen  Rädern  der  Wagen  je  eine 
Flaehs^ime  0  gelagert  ist,  die  ^aen 
zweiten  beweglichen  Schienenweg  bilden 
und  ihrerseits  eine  zweite  Plattform  (II) 
tragen.  Die  Flaelisehienen  C  ruhen  ganz 

lose  auf  den  Radbaudagen,  das  Abgleiten 
von  denselben  wird  einestbells  durch  die 
RandSanschcn,  andemtbeils  durch  die 
starre  Form  des  Rahmens  D,  mit  welchem 
die  aus  dem  Quersclinitt  ersichtlichen,  die 
Schienen  führenden  gasseisernen  Schuhe 
fset  verbunden  sind,  unmOgti^  gemacht. 
Irgend  welche  Verbindung  zwischen  den 
l<'lacbsoluenen  C  und  den  Ftthnmgsschoben 
ist  absichtlich  Termleden;  der  Rahmen  D 
sowie  die  Plattform  II  ruhen  lediglich  ver- 
möge ihrer  Eigenlast  auf  den  Schienen  C 
und  müssen  sich  natürlich  mit  der  gleichen 
Geschwindigkeit  wie  diese  bewegen.  Wür- 
den die  Scliienen  C  auf  dem  festen  Rah- 
men B  ruhen,  so  würden  sie  die  Geschwin- 
digkeit des  Wagens  selbst  annehmen»  da 
sie  aber  auf  den  Radbandagen  auflagern, 
80  werden  sie  durch  die  rollende  Bewegung 
derselben  fortgesehoben,  auf  den  Sadban- 
dagen  abgerollt;  die  Schienen  C  wandcfn 
alf!o  mit  der  <Teschwindigkeit  des  Wagens 
auf  den  Kadbandagen  weiter.  Die  letz- 
tem bewegm  sieh  aber  schon  an  und  fttr 
sich  vermöge  ihres  Abrollens  auf  dem  tin- 
tern  Schienengleise  mit  der  Geschwindig- 
keit des  Wagens,  so  dass  also  die  Schiene  0 
und  somit  auch  die  Plattform  TI  genau  mit 
der  doppelten  Geschwindigkeit  des  Wagens 
und  der  Plattform  I  fortschreitet.  Es  ist 
dies  dieselbe  Erscheinung,  als  wenn  man 
einen  Stab  auf  zwt  i  liintereinander  gelegten 
Walzen  von  gleichem  Dm'chmesser  fortzu- 
Bchieben  sucht,  der  Stab  whrd  noch  einmal 
so  schnell  vorangelien.  als  die  Walzen. 

Der  Betrieb  ist  nim  derart,  dass  der 
Beisende  von  einer  festen  Ebene  Ä 
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die  sich  laug&am  bewegende  Platttorm  1,  zugelu»!«<-n  war,  nicht  Uber  5  und  lU  km 

alsdann    die  sich    schneller  bewegende  hinftusgegangen.  Bei  dieser  Oescbwindig- 

Plattform   II    betritt   und  von  derselben  kcit  konnten  selbst  alte  und  gebrechlicbo 

weiter  getragen  wird.   Da  die  Möglichkeit  Personen  ohne  Mühe  die  beweglichen  Plntt- 

vorliegen  soll,  das  Betreten  der  Bahn  zu  i  formen  betreten,  besonders  da  zur  Erleich- 

jeder  beliebigen  Zeit  und  an  jedem  be-  J  terung  des  Ucbergangs  auf  jedem  Wagen 

licbig-cn  Punkte  ausfülnon  zu  können,  so  noch  ein  besondiTcr  foter  Pfosten  E  znni 

wird   dadurch   eine   endlose  Länge   der  ,  Uulten  angebracht  war.   That^äUclilicii  soil 

Plattformen  bedingt.    Der  Schienenweg  j  es  auf  der  Versaebsbahn  nicht  ein  olnslges 

muss  also  die  Form  eines   Krei.ses  oder  M.i]  vorgekoninieii  ;rein,  d.iss  jemand  hin- 

einer  in  sich  zurückkehrenden  Schleife  gefallen  is^t.     Eine  Gefahr  ist  in  jedem 

haben,  der  Wagenzug  ohne  Ende  sein.  '  Falle  auiigeschlossen,  da  es  vnmOjflich  ist, 

Das  Uebersteigen  v(^ii  der  Plattform  I  unter  oder  zwischen  die  RUder  zu  fallen, 

auf  die  Plattform  II  macht  keine  grösseren  im  nngfinstigsten  Fall  erhält  man  einen 


Abb.  S.  Llnerranelinltt. 


Schwierigkeiten,  als  das  Uebersteigen  von  blauen  Fleck.  Das  Falu  en  selbst  gebt  ohne 
der  festen  Ebene  A  anf  die  Plattform  I,  da  I  StOsse,  ohne  Schtttteln  nnd  Bfltteln  vor  sich. 

dor  np^cliwiiubvkeitsunterschicd  in  Jedeni  Di«  Plnttforrabahn  in  Chicago  bestand 

Falle  derselbe  ist.  Es  sind  nun  Versuche  aus  2  dicht  parallel  neben  einander  laufen- 
angestellt, welche  Geschwindigkeit  man  den  Gleisen  von  etwa  0,6  km  Länge  mit 
der  Plattform  I  gehen  kann,  um  ihr  Be-  beiderseitigen  Endkriimmnugen  toh  80  m 
treten  ohne  die  Gcfalir  des  Fallens  zu  er-  Durchmesser.  T>^'^•  Waffenzng  setzte  Sich 
mögliclien.  Es  hat  sich  dabei  herausgestellt,  aus  350  Einzehvagcn  von  Je  3,ü6  m  LKnge 
dass  das  Uebersteigen  bei  einer  Oesebwin-  j  nnd  1,76  m  Radstand  zasammen;  die  Rflder 
digkeit  von  15  km  stdndllch  fllr  die  Platt-  liatteii  einen  Durchmesser  von  0,15  m.  die 
form  i,  also  30  km  für  die  Platttorm  II  Breite  der  Plattform  I  betrug  0,91  m,  die 
noch  aniTallend  leicht  möglich  war.  <  der  Plattform  II  1,78  m.  Letztere  hatte  anf 

Bei  der  Versuelisstrecke  auf  der  Aus-  je  einer  WagcnlUnge  4  Bänke  mit  je  drei 
Vtellung  in  Chicago  ist  man  indessen  in  Sitzen.  Als  treibende  Kraft  diente  Elek- 
den  Zelten,  in  denen  das  grosse  Publikum    u-izität,  auf  je  34  Wagen  enthel  1  Motor- 
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wagen.  Die  Schienen  C  bildeten  ein  Üaud 
ohne  Endo  von  IQO  mm  Höhe  und  IS  mm 

Stärke,  zu^iiiiTnenffcschweissi  aus  ein- 
zelneu Ulngcn:  es  ruhte,  wie  schon  er- 
wSbnt,  lose  iu  den  führenden  Schuhen  und 
schmiegte  sieh  mtt  Leichtigkeit  den  schar- 
fen Krümmnn<rf'n  der  End.«<  liloin  ii  Ks 
ist  dies  besonders  wichtig,  du  man  bei  der 
Anlage  in  dieser  Hinsieht  Schwierigkeiten 
befürchtrtp,  und  hifrvon  dlo  Anwonduiig 
kleiner  R^idien  abhängig  ist.  Der  als  aus- 
reiehcnd  befbudene  Radius  von  10  m  bietet 
aber  die  Möglichkeit,  eine  H  ihn  um  jede 
rechtwinklige  Stra5snn«'fk(-  bei  bescheidener 
Strassen  breite  he  r  u  i  n  z  u  t  ii!  s  rcn . 

Die  Vortheile  der  Flattformbahn  sind 
folgende: 

1.  Die  Bahn  ist  im  Standt  .  uusM  t- 
ordentlich  grosse  Menscbcnmnsseu 
SU  befördern.  Bewegt  sieh  die  Platt- 
form II  mit  der  mJlssigen  Geschwindigkeit 
von  10  km  in  der  Stutuic  so  würden  in 
diesem  Zeitraum  bei  einer  Lüuj^t*  der  Wa- 
10 000 

gen  vuü  i>,(rtj  u\  j^p^  =  2782  Wagen,  so- 
mit 2732 ,  12  —  32  781  Personen  sich  Uber 
einen  festen  Punkt  bewegen.  Um  einen 
Begriff  von  der  Bedeutung  dieser  Zahl  zu 
gewinnen,  ziehe  man  einen  Vergleich  mit 
der  Berliner  Stadthahn.  Bei  der  demnftchst 
eintretenden  Einführung  dt-s  Dretminuten- 
betriebcs  in  den  Zoitoii  de?:  ;rrö'^stc'n  Ver- 
kehrs würden  auf  der  Htadtbahn  etwa 
18  Züge  in  der  Stunde  befSrdert  werden 
können.  Jeder  '/.ixp  wird  voraussichtlich 
wie  bisher  zwei  Wagen  II.  Klasse  mit  je 
92  SftzplKtzen  und  seehs  Wagen  III.  Klasse 
mit  je  50  Sitzplatzen,  im  ganzen  also  Bt;4 
Sitzplätze  führen,  von  denen  die  20  Platze 
des  ersten  und  letzten  Wagenabtheils  im 
Zuge  unbesetzt  bleiben  müssen.  Mit  einem 
Zuge  würde  man  also  Mi  Personen  und 
in  einer  Stunde  S44 .  18  ~  61i^2  Personen 
befördern  können,  da«  ist  noch  nicht  der 
fünfte  Thei!  rler  T.ei>.r:infri^nthigkeit  dir 
leichten  Plattformbahn.  Und  dabei,  welcher 
Unterschied  In  der  Aufwendung  von  Kraft 
und  der  Beförderung  todter  Lasten. 
Ein    gewniinliefier  Wagen  der 

Plattform  1  wiegt  «äD  kg. 

Ein  Motorwagen  5440  kg;  da  auf 
34  gewöhnliche  Wagen  ein  Mo- 
torw;i«jen  eiitrüllt.so  ergiebt  sich 
lur  eine  gewölin liebe  Wagen- 

,^        .         ,  ,  5440-6H0 
länge  ein  ZuBchlfi^'^  von 


-  110 


Ein  Wagen  der  Plattform  II  wiegt  ■>44 


Summe  1 3<>1  kg. 


Mithin  entfällt  auf  einen  Reisenden  ein 
todtes  Gewicht  von  nur        =  114  kg. 

Demgegenüber     betrHgt  das 

Dienstgewicht    einer  Stadt- 

bahnniHschine  40 MO  kg. 

Zwei  Wfin:en  II.  Klasse  wi^;en 

2.12600kg=  25900  n. 

Sechs  Wagen  HI.  Klasse  wiegen 

6«l24a0kg=r  .  .  .  .  ,  .    74  520  ^. 

Summe  140210  kg. 
Es  kommt  sonach  auf  einen  Reisendcnbei 
voller  Zogbesetsnng  ein  todtes  Qewieht  von 

'^'-  =  ^^. 

also  fast  das  vierfoche  der  n«ttfbrmbahn. 

2.  Billigkeit  der  Anlage  und  der 
Betriebsmittel.  Dieselbe  wird  ermög- 
licht durch  die  ununterbrochene  Bewegung 

auf  dem  endlosen  Zuge.  Die  Last  kann 
gleicbmässig  auf  die  ganze  Bahn  vertheilt 
werden  und  erreicht  an  keinem  Punkte  den 
vierten  Thcil  der  Belastung  durch  die  Acfase 
eines  Pferdebahn wngons. 

3.  Billigkeit  des  Betriebes.  Die  zu 
bewegende  todie  Last  ist,  wie  nnter  1  nacb- 
gewiesen,  auf  ein  sehr  geringes  Mass  ein- 
geschrlUikt,  dementsprccbend  ermässigt  sich 
auch  der  Kraftaufwand  zur  Bewegung  des 
Wagenzuges.  Die  Betriel)skosten  auf  der 
Chicagoer  Versuchsstrecke  sollen  nur  etwa 
17000  M  in  einem  Monat  betragen  haben. 
Der  liei  einer  Lokomotivbahn  erforderliche 
erhebliche  Aufwand  an  Stritionsbeamten, 
Zug-  und  .Maschincnpersonal  ßült  bei  der 
Piattformbahn  fast  ganz  weg,  die  Bedie- 
nung besrhr.'lnkt  sieh  .luf  di<'  Fahrkarten- 
verkäufer und  einige  fliegende  Beamte  zur 
Auft-echterhaltung  der  Ordnung  und  Unter- 
stützung der  Reisenden  auf  den  Plattformen. 
Infolge  der  langsamen  Bewegung  der 
Wagen  werden  Slösse  um  Gleise  und  dem 
Bahnunterbau  fast  ganz  vermieden,  so  dass 
die  Unfi'rlialtimg  derselben  sich  auf  das 
thunlichst  geringste  Mass  stellen  wird. 

4.  Sicherheit  des  Betriebes  bei 
verhilltnissm,'i«sig  schneller  Beför- 
derung. Die  Sicherheit  des  Betriebes  der 
Plattformbahn  dürfte  von  keinem  andern 
Verkdumnlttel  erreldit  wvrdetL  Wn  Zn> 
sammen.«!toss  von  ZOgen  kann  nicht  vor- 
kommen, da  nur  ein  einziger  Zug  vorhan- 
den ist.  Die  in  der  Regel  zur  AnwiNidnng 
geeignete  Oesehwindigkett  von  5  km  in  der 
Stunde  für  den  Wagen  ist  eine  so  mässige, 
dass  auch  Entgleisungen  ausgesehloesen  er- 
scheinen. Desgleich  in  liegt  ki  ine  Alflglii  Ii 
keit  vor,  infolge  von  Unvorsichtigkeit  oder 
Fallens  unter  die  Bäder  zu  gerathen,  da 
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diese  Überall  toq  der  einen  einzigen  Belag 
bUdenden  Plattform  ttberdeckt  sind.  Trots 

der  erwnhnten  geringen  Grundgeschwindig- 
keit des  Wagens  von  &  km  legt  mau  auf 
der  Plattform  n  10  km  in  einer  Stunde 
zarück,  das  entspricht  etwa  der  Geschwin- 
digkeit eines  Pferdebahnwagens.  Die  Ge- 
schwindigkeit erhöbt  sich  aber  noch  da- 
durch, dasB  man  nicht  attf  die  Ankunft  und 
das  Enlten  eine«  Wag'cns  zn  warten  braucht, 
man  kann  die  Plattformbahn  iu  jeder  Se- 
kunde bestelgren  und  nach  Erreiehnng  des 
Reiseziel»  vorlassen,  ohne  irgend  welchen 
Aafeutb&lt  während  der  Fahrt 

6.  Anwendbarkelt  der  Plattform- 
bahn als  Hochbahn  in  Verkehrs* 
reichen  Strassen.  Die  erwähnte  Leichtig- 
keit der  Betriebsmittel  gestattet  einen  leich- 
ten Unterbau  mit  wenig  Stützen.  Es  ge- 
nügt die  hier  skizzirte  Anordnung-,  ■wie  sie 
für  eine  Strassenbahn  in  Chicago  entworfen 
bt»  auf  einer  8tlltM  in  der  Bordeteinfloeht 
der  Btraasen. 


auka 

PklrfA  "incr  rtsMfnnii-Hochbahn. 

Der  Zugang  zur  Plattformbahn  ist  von 
dem  L  Stoek  der  Häuser  aus  gedacht;  die 
Bftnme  dU>L'sStockc6  würden  sich  also  beim 
Vorhandensein  einer  Plattformbahn  vor- 
tretllicii  zu  Läden  eignen,  die  in  unmittel- 
bare Verblndanir  mit  derselben  gebracht 
und  den  Mi«^thswerth  des  TTanse.«  erhniifin 
köQuteu.  Eiue  Beengung  des  BUrgersteiges 
oder  des  Fahrweges  wttrde  bei  einer  der- 


artigen  Säuleostellong  inst  ganz  vermieden. 
I  Der  Berich  geht  gerftnschlos  yor  steh»  eine 

Belästigung  der  Anwohner  findet  also  nicht 
I  statt,  ebenso  schwindet  die  Gefahr  für  scheue 
Pferde. 

Angesichts  der  aufgezählten  Vorzüge 
hat  sich  in  Chicago  eine  Gesellschaft  ge- 
bildet, die  die  Ausführung  von  Platlform- 
bahnen  in  dem  verkehrsreichsten  Theile 
der  St.'idt  sich  zum  Ziele  gesteckt  hut.  Die 
I  Vorarbeiten  waren  Ende  IBBä  schon  so  weit 
i  vorgesehritten,  dass  das  ZnstandekommeB 
;  des  Unternehmens  g^esichert  erschien;  vor- 
j  aussichtUch  werden  wir  also  in  nicht  allzu 
I  langer  Zeit  von  der  Fertigstellung  und  In- 
j  betriebnnhme  des  neaen  Verkehrsmittels 
;  hören,  tind  die  Erfahrnn^  wird  dann  zeigen, 
;  ob  die  an  dasselbe  geknüpften  Hoffnungen 
:  gans  oder  tbeilweise  in  Erfmiong  gegangen 
I  sind. 


me  Briathalep  EieenksliB. 

Von 
Lauer, 

XflnlgL  "RatHmagiibum^Mm  b»  StbwMd. 

Verwaltungs-  und  Betriebs» 

Ein  richtun^en. 

6.  UnuidlcKende  BeätimmuJigen. 
Die  Verwaltung  der  Bahn  erfolgt  nach 

Massgabe  der  Konzessionsurkunden,  des  Ge- 
sellschaftsstatuts und  der  einzelnen  Dienst- 
'  Verträge  und  Dienstanweisungen. 

Nachstehend  geben  Wir  zunächst  die 
I  wesentlichsten  Bestimmungen  der  AI  1er- 
[  höchsten  Konzessionsurkunde,  be- 
,  trelfend  den  Ban  and  Betrieb  sohmal- 
spuriger  EiKenbahnen  von  Hennef  iinc'i 
,  Beuel  und  nach  Asbach,  vom  27.  Okio- 
j  ber  1889. 

'  Die  Gesellschaft  ist  für  ihr  ganzes  Bahn- 
I  unternehmen  den  bestehenden  wie  den 
i  künftigen  Landesgesetzen  unterworfen.  Die 
'  Leitung  der  Ban-  und  BetrlebsTcrwaltang 

ist  einem  Vorstande  zu  übertragen,  welcher 
die  Gesellschaft  mit  den  gesetzlichen  Be- 
I  fbgnissen  ein«  solchen  vertritt  und  fBr  die 

GeschäftsHihrnno:     der  Aufsichtsbchfirde 
gegenüber  verantwortlich  ist.  Seine  Wahl 
unterliegt  der  Bestätigung,  seine  Gesebtfts- 
,  anwei.sung  der  Genehmigung  des  Arbeits- 
j  ministers.    Die  Mitglieder  des  Aufsichts- 
'  ratlies  imd  des  Vurstjiiides  müssen  Inländer 
sein  nnd  im  Mande  wohnen. 

I         Siebe  Heft  7,  S.  871. 
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Die  Staatsregierang  ist  bercclitigt,  sich  i  hobenen  Divideaden  und  Zinsen,  die  Zinsen 

bei  den  Yerhandliuigen  des  Aufsiehtsrathes  j  d«a  Beserrefonds  und  eine  besonden  f)Mt> 

und  dür  Oenpralvprsnmmlung  der  Aktioiilire  zusetzende  jnhvlichc  Rücklage,  welche  aber 

▼ertreten  zu  laäscu,  welche  ihr  rechtzeitig  .  unterbleiben  kann,  wenn  der  Fonds  eine 

mit  ihrer  Tagesordnung  vorher  anzuzeigen  I  besttmiiite  Bdie  eireleht  bat. 

sind.   Ihrer  Genehmigung  unterliegen  alle  Weiter  «olliilt  diu  Konzeaaionsurkunde 

die  juristische  Pcrsor)  der  Gesellschaft  .ib-  noch  die  üblichen  Bestimmungen  über  die 

ändernden  BchchlUase,   inäbeäondere  die  :  jährliche  Vorlage  der  Betriebsrechnung  und 

nebemahme  de»  Betriebes  fremder  Babneii  |  der  Kassenblleber,  die  Terpfltolitaiig  der 

und  die  Uebertragung  des  eigenen  Betriebes  '  Gesellscbaft  zur  Eitireichung  aller  ange- 

an  andere,  die  Auflösung  der  Gesellschaft,  forderten  statistischen  Nachweisungen,  zur 

oder  ibre  Versebmelzung  mit  einer  anderen.  |  Vornahme  aller  vom  ArbeitBministH'  im 

Für  den  Bau  und  Betrieb  sind  nunmehr  !  Interesse  der  Betriebssicherheit  zu  fordem- 
die  Bahnordnuug  fUi'  die  Nebencisenbabnen  den  Aendei-ungen  und  Erweiterungen  der 
Dentscblands  vom  6.  Juli  1892  mit  den  i  Bahnanlagen,  zur  Besetzung  der  Subaltern- 
besonderen  ErgänzuDgsbeaitimmungen  für  i  und  Unttt^bcAmtenstollen  mit  ililitäraa- 
die  Brülthaler  Eisenbahn  massgebend.  wJtrtern  nach  Massf^abe  der  bestehenden 

Für  den  Bau  bleiben  der  Staatsregie-  Vorschriften,  zur  Einrichtung  von  Pension»-, 

ntngTorbebalten:DieFeBlBtdlimgderBabn-  Wittwen-   und  üntenttttnongslcassen  in 

linien  in  ihrer  vollstnndifi^en  Durchführung  gleicher  AVcise  wie  bei  den  Staatsbahnen,  zu 

durch  alle  Zwischenpunktc,  die  Bestimmung  Leistnngen  für  Fostzwecke  nach  Massgabe 

der  Zahl  mid  Lage  der  Stationen,  die  Feat-  des  Eisenbahnpostgesetzes  mit  Brleiebte> 

Stellung  der  Entwürfe  für  die  bauUohen  rangen  für  die  ersten  acht  Jahre,  zu  Leistun* 

Anlagen  und  die  Betriebsmittel.  i  gen  für  militärische  Zwecke  nach  den  für  die 

Für  den  Betrieb  gelten  folgende  Be-  '  Eisenbahnen  Deutschlands  und  zu  bolchett 

stimmnngen:   Die  Feststellung  und  Ab-  |  gegen  die  TeiegraphenTerwaltung  nach  den 

Änderung  dos  Faln  planes  erfolget  durch  die  i  für  die  prcussischen  Staatsbafanen  geltenden 

Aufsichtsbehörde.   Die  Gesellschaft  ist  über  .  Bestimmungen. 

niebt  Terpfliehtet,  mehr  als  zwei  Wagen-  |       Endlidi  bleibt  anderen  Untemebmem 

klas^sen  zu  führen,  und  braucht  bis  auf  der  Anschluss  an  die  Bahn  und  die  Mit- 
weiteres nicht  mehr  als  zwei  Personenzüge  i  benutzung  gegen  Fracht  oder  Babngeld  vor- 
tUglich  zu  fahren.  I  behalten. 

Die  Personen- und  Gütertarife  sind  Die  vorstehend  «Törterte  Konzeaalons- 

wfthrcnd  der  ersten  fünf  Jahre  der  Gesell-  |  orkurule,  welctte  übrigens  keine  erwUhnens- 

scbaft  freigegeben,  von  da  ab  unterliegen  ,  werihen  Abweichungen  von  denen  ähn- 

sie  der  Genebmigong  der  AnftiebtsbehOrde  !  lieber  nnter  das  Oesetz  von  1888  fallender 

mit  der  Massgabe,  dass  der  Arbeitsmini.ster  '  TTnternehmuiig^en  tmthält,  ist  am  13.  No- 

bis  auf  weiteres  von  fünf  za  fünf  Jahren  vember  IWÜ  auch  auf  die  Linie  Niedor- 

Höehsttarlfe  fHr  die  einzdnen  OttterklaBsen  1  pleis— Oberpleis  ausgedehnt  worden, 

festsetzt,  innerhalb  deren  die  Gesellschaft  Das    Gesellschafls^tatut  schliesst 

ihre  SStzc  beliebig  ändern  kann.   Dieselbe  sich  eng  an  diese  Urkunden  und  an  die 

ist  verpUichtet,  das  auf  den  prcussischen  .  Bestimmungen    des  Handelsgesetzbuchs 

Staatsbahnen  bestehende  Tarifsystem  anf  j  ttber  Bildung  und  Verwaltung  von  AktieB- 

Verlangen  des  Ministers  anzunehmen.  gesellschnften  au.    E5s  zerfällt  in  einen  all- 

Die  GesellschAtt  muss  neben  dem  ge-  |  gemeinen  und  in  einen  besonderen  Theil, 

setzlieben  Reservefonds  einen  Emeuemngs-  '  letarterer  in  Absebnitte  Uber  die  Aktien 

fouds  und  einen  Spezluln  stTvefonds  bilden,  und  Dividenden,  über  die  Gcneralversanim- 

Der  Erneuer ungstonds  dient  zur  lung  der  Aktionäre,  den  Aufsichtsrath 
Bestreitung  der  regelmässig  wiederkehren-  und  den  Vorstand.  Wir  bemerken  nur 
den  Erneuerung  des  Oberbaues  und  der  aus  dem  ersten  Abschnitt  dieses  Thüles, 
Betriebsmittel.  In  ihn  fliessen  der  Erlös  dass  das  Geschäfts-  oder  Betriebsjahr  vom 
fUr  die  abgängigen  Materialien,  seine  .  1.  Januar  bis  31.  Dezember  läuft.  Die  ge- 
eigenen Zinsen,  nnd  eine  besonders  festzn-  I  setzlieh  vorgesebriebene  Bilanz  ist  daher 
setzende  jllhrliche  Rücklage.  am  31.  Dezembi  r  zu  ziehen  und  mit  der 

Der  Spezialrescrvefonds  dient  zur  Gewinn-  und  Verlustrcchnung  sowie  einem 

Beatreitnng  von  Ausgaben,  welebe  dnreb  I  den  Vernutg« n ^stand  nnd  die  Verbiltnisse 

anssergewöhnliche  ßlementarereignisse  nnd  i  der  Gesellschaft  entn  iekcinden  Berichte  des 

prrössere   Unfälle    hervorf^enifen    werden.  Auf8icht.«rathe>  inneriialli  der  ersten  sechs 

In  ihn  fliessen  die  vurfHlleueu,  nicht  abge-  ^  Monate    des    neuen   Geschäft^ahrcs  der 
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Generalversammlung:  vorznlcpren.  Eine 
Divideode  kaim  uur  vertheilt  werden,  weno 
sowobl  die  yermögensbilanz  als  die  Oe- 
wimi-  nnd  Verlustrecliinin^  i-inen  Rein- 
gewinn  ergeben,  lieber  die  Betriebscin- 
nahme  wird  daher  AerMt  verfflgt,  d«£s 
sanäclist  die  Verwaltungs-  u.  8.  w.  Aus- 
gaben, sowie  alle  an  den»  Unternehmen 
hängenden  Lasten  bestritieu,  dann  die 
nöthigen  Betrige  zn  den  Seserrefonds  und 
dem  ErneuerUngsfondß  vorwepgronommcn, 
dann  etwaige  Gewinuantheile  in  Abzug  gc- 
bracbt  werden,  nnd  der  iranmelir  verblei- 
bende Reinertrag  allirihrlicii  bis  zum 
1.  Ai]jpi»t  des  nftchsteu  Jahres  auf  den 
Vorsehlag  des  Anfeiebtorathes  und  nach 
Beschluss  der  GenerulvenMimmlung  unter 
die  Al<tionäre  als  Dividende  vcrtheilt  wird. 

Alä  an  dem  Unteniebmeu  haftende 
Lasten  stehen  in  erster  Linie  die  Zinsen 
der  auf  Grund  Allerhöchster  Privilegien 
uofigege bcncu Anleihescheine.  Diesel ben 
werden  mit  viereinhalb  vom  Hundert  ver- 
zinst und  unterliegen  vom  Jahre  1895  der 
Tilgung.  Die  Inhaber  der  Anleihescheine 
sind  Gläubiger  der  Gesellschaft,  welche 
letztere  bis  zur  beendeten  Tilgung  keine 
zur  Eisenbahn  nnd  den  B  ihnhöfen  gehöri- 
gen Grundstücke  verkaufen  darf.  Zur 
Riickforderang  ihres  Kapitals  ausserhalb 
der  planmilssicren  Tilgung  sind  die  Clliinbi- 
ger  nur  berechtigt,  wenn  entweder  fällige 
Zlnssehelne  länger,  als  drei  Honate,  nieht 
eingelöst  werden,  oder  der  Bahnbetrieb 
länger,  als  bi  cIis  Monate,  ganz  aufhört, 
oder  die  Tiigurigstristen  nicht  eingeholten 
werden. 

Die  weiteren  Einzelbcstimmungen  der 
(im  Eiscnbabnverordnuugsblutte  vcröQent- 
lichten)  Privilegien  haben  kaum  allgemeines 
Interesse.  Bemerkenswerth  ist  dagegen  das 
Be^ul.itiv  für  den  Erneuerungsfonds 
(geiit^hmigt  am  5.  März  1804).  Durch  das- 
selbe werden  die  JAhiiichen  Baeklagen,  wie 
folgt,  bestimmt: 

I.  Erneuerung  der  Retriebsmittel. 

a)  Für  jedes  von  den  Lokomo- 
tiven zurückgelegte  Kilometer 
einschl.  Rangirdienst,  wobei  fOr 
1  Stunde  Ilangirdienst  10  L  km, 
fUr  das  Bereitsteheu  in  Reserve 

nichts  gerechnet  wird,  auf  .  .  2,S0Pf, 

b)  für  Jedes  von  den  Personen- 
wagen zurück gelr^xti  Acliskilo- 

meter  0,lG  „, 

c)  für  Jedes  von  bedeckten  nnd 
ofteni  n  Güterwagen  sorlickge* 

legte  Aohskilometer .  ....    OßSt  „. 


II.  Erneuerung  des  Oberbaues. 
I  a)  B^ür  die  Schienen  und  das  Klein- 
'  eisenzeng  in  den  Hauptglcisen, 
für  .jedes  von  den  Lokomotiven 
zurückgelegte  Kilometer  ein- 
schliesslich der  Leortahrien,  je- 
doch attssehliesslleh  des  Bangir- 
dienstes  l^BOPf, 

b)  (Ur  die  Schienen  und  das  Klein- 
'      eisenzeug  in  den  Nebengleisen 

fttr  jedes  Kilometer   47,(S3  M, 

I  c)  für  die  Si  lnvellen  in  Haupt- 
'      nnd  Nebengleisen  für  Jedes 

Kilometer   67,63  , 

i'  d)  für  die  Weiobm  in  Haap^  and 

N"ebenp!ei<!en  Hlr  . jedes  Stück  .  12,78«, 
e)  für  das  voUspurige  Auscbluss- 

gleis  in  Hennef  22B,00  „ . 

I       Die  tShrliehe  Bileklage  xum  Spezial- 

reservefonds,  welcher  mit  ministerieller  Ge- 
I  uehmigung  auch  für  erforderlich  werdende 
I  Vermehrung  der  Betriebsmittel  dienen  soll, 
ist  auf  Vin%  des  zur  Bahnanlage  verwen- 
deten  Kapitals  bestimmt.  Hat  er  120  000  M 
erreicht,  so  braucht  er  nur  auf  dieser  Höhe 
erhalten  zu  werden. 

Endlich    entflifssl    der  Konzcssions- 
1  Urkunde  noch  die  ministeriell  genehmigte 
]  Gesehftftsanweisnng  ftir  den  Vorstand. 
Derselbe  wird  durch  eine  Dii  ektion  ge- 
bildet, die  unter  Bestätigung  des  Arbeits* 
ministers  vom  Aufslohtsrathe  ernannt  wird. 
Die  Direktion  liatdie  ihr  nach  den  !I  n  :  Is- 
gesetzen,  den  Konze««ionsnrknndcn,  dem 
,  Gcsellsjcliatiö vertrage  u.  s.  w.  zufallenden 
I  Geschäfte  innerhalb  ihrer  Befagnisse  ord- 
nungsmässig  zu  erledigen.   Sie  ist  allen 
<  Geseilscbaftsbeamten  vorgesetzt  und  als 
)  solche  der  StaatsaafsicbtsbehGrde  nnd  der 
Eisen  bahngesellifchaft    persönlich  verant- 
wortlich.  Sie  hat  von  allen  ein-  und  aus- 
I  gehenden  Sachen  Kenntniss  zu  nehmen, 
I  erstere  zu  präsentiren  und  letztere  in  Kon- 
zept  und  Reinschrift   zu  zeichnen,  /ur 
.  ordnungsmässigen  Erledigung  des  Schrift- 
wechsels ist  eine  Hegistratur  einzurichten 
nnd  ein  Journal  zu  führen, 
j       Die  Direktion  bat  den  ganzen  Oescb&fts- 
I  gang  in  allen  Dienstswelgen  zu  beaufeleb- 
tigen  und  soll  bei  eintretenden  Unregel- 
niiH'.itrkciten  sofort  Abhilfe  schaffen  Na- 
mentlich  ist  die  Buchführung   und  der 
Kassenverkehr    streng    zu  Uberwaehen, 
die  yfmijiik ns^f  monatlich einmni  reixdtnrip.'^ig 
j  und  jährlich  einmal  auerwartet  zu  prüfen, 
I  und  das  Ergcbniss  totzustellen.  Die  ein^ 
gehenden  Gelder  sollen,  soweit  sie  nicht 
1  zur  Bestreitung  der  Ausgaben  erforderlich 
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atnd,  bei  einem  bestlinmteii  Bankhanse  yer- 

ziiislich  angelegt  werden.  Ferner  soll  die 
Direktion  jährlich  einmal  die  Stationen, 
besonders  die  Stationsk.a$äeu,  und  monat- 
lich einmal  die  Streefce  mid  die  Betriebs- 
mittel revidiren. 

Dem  AufsichtsriUhe  bat  die  Direktion 
am  Sehlasae  jedes  Vierteljahres  Berieht 
über  den  Zustand  der  Bahnanlagen  und 
der  Betriebsmittel  zu  erstatten,  aosserdcm 
an  ihn  zu  berichten,  wenn  er  es  verlangt, 
oder  die  Direktion  eine  Beschlussfassung 
des  Aufsic'htsrathcs  für  erforderlich  hült. 
Auf  Einladung  desselben  hat  sie  seinen 
Sitmngen  ohne  Stimmrecht  betBuwohnen 
und  darin  über  die  zur  Verhandlung 
stehenden  Gegenstände  Auskunft  zu  er- 
thellen  and  die  Akten  vorzulegen. 


.  AllgemeiBe  VerhUtnisse  der  Beanten 
lad  Arbeiter,  Betriebsbllrea«. 

Es  werden  im  ganzen  ständig  beschAftigt : 


Ar. 

Agen- 

aiiite 

beiter 

ten 

In  Direktion  utul  Be- 

triebübüreau  .   .  . 

11 

Im  Bahunnterbaltungs- 

29 

Im  ("ahrdit'u^li'     .    .  . 

32 

1 

Ijii  Stntionsdicnstf   .  . 

12 

G 

16 

In  der  Werkstatt  .    .  . 

2 

13 

Zti^;iiiii:ii'n 

67 

40 

16 

Füi*  äUmmtlichc  Angestellte  gilt  eine 
„allgemeine  Dienstordnung',  welche  Im 

wesentlichen  ansspricbt,  dat<s  alle  Beamten 
and  Arbeiter  ihren  Dimst  mit  gewissen- 
hafter Beachtung  der  Iniercbseu  der  Gesell- 
schaft wahrzunehmen  haben,  dass  Jeder 
sich  zum  Dienste  pünktlich  einzuHndrii  li.it 
und  ohne  Erlaubniss  nicht  auäbleibeu  darf, 
Verhinderungen  aber  sofort  anzuzeigen  hat, 
für  die  ihm  anvertrauten  Oegenstände  der 
Gesellschaft  verantwortlich  ist,  den  Anord- 
nungen seiner  Vorgesetzten  unverzüglich 
Folge  leisten  und  im  Übrigen  seinen 
Di<'nst  ii;icli  flcn  finzolntn  ilim  211  über- 
weiöeuden  Instruktionen  aubzufuhreu  hat 
«.  8.  w.  Vergehen  gegen  die  Dienstord- 
nung können  mit  Geldstrafen  bis  zu  0  M, 
je  nach  Umständen  und  nauicntlieli  auch 
in  Wiederholungsfullen  mit  sofortiger  Ent- 
lassung bestraft  werden. 

Anssfrdi'in  lif-.u  iicii  .,  A  nstellungsbc- 
dingungen"  für  die  Beamten  und  Arbeiter, 
welche  jeder  einzelne  beim  Abschlüsse  des 


,  Dienetvertrages  durch  Unterschrift  anzu* 

erkennen  hat. 

DieBeamten  sind  danaclitje^^cnMonats- 
lohu  angestellt.  Sie  erleiden  keinen  Abzug 
fUr  ausfallende  Dienstzeit  und  keine  Vcr^ 
fTütuni?  für  Ueberschichten,  dagegen  werden 
versäumte  Tage  nach  Droissigstelu  d&i 
Monatslohnes  einbehalten.  Die  Arbeiter 
w«  rcjcn  für  Ueberschichten  bezahlt  und 
können  dieselben  bis  zum  Belaufe  einer 
ganzen  8ehieht  wöchentlich  nicht  veirwei» 
gern.  Kttudigung  kann  beiderseits  erfolgen, 
und  zwar  bei  Beamten  auf  zwei  Monate, 
bei  Arbeitern  auf  vierzehn  Tage.  Bei 
grober  DlenstremachlllBsigang  und  schwe- 
ren Verjxt'he^ii  fr<;jri>n  >1ie  Dienstordnung, 
taebesonderc  Widersetzlichkeil  gegen  einen 
Vorgesetzten,  Ist  die  Gesellschaft  zur  sofor- 
dgen  Entlassung  befugt. 

Es  wird  beabsichtigt,  die  Bcfuuten  der 
Pensionskasse  für  die  Privateisenbahnen 
Deutschlands  beitreten  zu  lassen,  womit, 
um  den  Statuten  derselben  zu  entsprechen, 
eine  theilweise  Aenderung  dieser  Anstel- 
lungsbedingungen  nothwendig  werden  wird. 

Die  Arbeiter  gehören  den  einzelnen 
Ortskrankenkaseen  ihrer  Wohnsitze  an,  da 
ihre  2^hl  zur  Bildung  einer  besonderen 
Babnkrankenkasse  nicht  ^'Liui^t. 

Zur  Versicherunp-  di  r  In  falle  von  Be- 
amten und  Arbeitern  geiiui  t  die  Gesellschaft 
der  Bemfsgenossensehaft  d^  Privateisen<- 
bahnon  an. 

Wie  hier  eingeschaltet  werden  möge, 
ist  hinsichtlich  der  UnflUle  von  Reisenden 
und  von  sonst  mit  der  Bahn  in  ßerflbmng 
kommenden  Personen  ein  Abkoninien  mit 
einer  Versichcraugsgesüllscliait  dahin  ge- 
troffen, dass  dieselbe  alle  Verpflichtungen 
übernimmt,  welche  «1er  Bahn  bei  Unglücks- 
laüen  zur  Last  fallen.  Ihr  wird  dafür  ein 
Einheitssatz  fOr  jeden  Reisenden  and  eine 
Pausehsumme  für  die  übrigen  Personen 
vergütet. 

Die  im  Süsseren  Dienste  beschäftigten 

Beamten  tragen  Dienstkleidung,  welche  der 
der  Staatseisenba tmlienmten  n,icIi;X''''il''<!t 
ist-  Kragen  und  Aufschlage  sind  bei  dem 
Zug-  und  Lokomotivpersonal  von  grünem 
Tuclie,  bei  den  Stationsvorstfhf  rn  V'ni 
grünem  äammet,  die  Knöpfe  weiss.  Die 
Dienstkleidung  ist  Eigenthnm  der  Beamten, 
sie  wir«!  verwaltungsseitig  besehatt't,  die 
Kosten  werden  durch  Abzfige  au  der  Monais- 
bcsoldung  einbehalton. 

Die  Beamten,  welche  Kassen  zu  ver- 
wallf^n  haben,  stell' ti  Kautionen,  deren 
ilöhe  sich  nach  den  jedesmaligen  Verhält- 
nissen richtet 
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DieEinriehtangderHaiiptver  wa  ]  t  u  n  g 

einer  Privatbahn  hängt  iniiucr  in  Iioliera 
Grade  von  der  Art  und  Eignung  der  ein- 
zelnen beschtlfligten  Penonen  ab  and  ist 
weniger  von  allgemeinem  Interesse,  als  die 
Ansgcstaltung^  der  einzelnen  Zweige  des 
Betriebsdienstes.  Wir  erwähnen  daher  nur 
kon,  daas  ▼on  der  in  der  OeeehXfteanwel- 
sung  für  den  Vorstand  enthaltenen  Ermäch- 
tigung, diesen  ans  mehreren  Personen  zu 
bilden,  bisher  kein  Gebraudi  gemacht 
worden  ist.  Andererseits  sind  aber  die 
Geschäfte  der  82  km  lanjxen  Bahnstrecken 
doch    zu   umfangreich,    um    von  einem 


gegeben  und  das  ganze  Bahnnets  In  vier 

Aufsirlitsbeziike  von  rund  20  km  Liuipc 
getheilt  worden,  welche  von  Je  einem 
Strcckenaofseher  regelmässig  begangen 
werden,  der  kleinere  Schilden  selbst  ans- 
zubessprn,  grössere  der  Rotte  an^np^ehen 
hat.  Diese  selbst  besteht  in  drei  Aufsicbts- 
besiricen  ans  seobs,  In  dem  yierten  aus 
siehon  Mnnn  nnter  pinom  Vorarbeiter.  Es 
steht  indessen  noch  dahin,  ob  sich  die 
grossen  Hotten  bewiliren  werden,  weil  dio 
Wege  zur  Arbeitsstelle  zu  lang  sind,  und 
di«'  HerbeischaflFung  des  erforderlichen 
MaUiriuls  bei  ächienenbrttchen,  Kutscimcgca 


Direktor  voHstMadig  bearbeitet  werden  zu  |  n.  s.  w.  m  viel  Zeit  in  Anspruch  nimmt 


können,  weslnilb  man  pfftgenwärti^  dem 
Direktor  einenOberbeamten  mit  dei'  Ämtsbe- 
zeidinung  Betriebsinepektor  beigegeben 
hat.  Nach  .seiner  Dienstanweisung-  ist  dieser 
dem  Direktor  unmittelbar  unterstellt  und 
allen  BetrielMbeamten  und  Arbeitern  vor- 
gesetiL  Ihm  liegt  nach  den  Weisungen 
des  ersteren  die  Führung  und  üeber- 
wacbnug  des  gcsammteu  inneren  und 
Äusseren  Dienstes  ob,  besonders  die  Auf> 
Stellung  der  Fabrpl.lne,  die  Durchsicht  der 
Fabrberichte,  die  Ausarbeitung  der  Etata- 
nnterlagen  und  der  Statistik     s.  w. 

In  diesen  Geschäften  wird  er  unter- 
stützt durch  einen  Strecken-  und  Stations- 
kontroleur,  welcher  zugleich  Tclegraphen- 
aufselu  r  ist,  zwei  Beamte  für  die  Pcrsonen- 
und  Güterkontrole,  einen  solchen  für  die 
Wagcnkontrole,  der  zugleich  Muteriulicn- 
hudihaltttr  ist,  und  einen  Magazlnverwattw. 
Diese  Hcirnien  bilden  zusammen  das  soge- 
nannte Betiiebsbüreau. 

UnmfttellMir  unter  dem  Direktor  stehen 
der  Ilauptbacbhalter,  der  Ilauptkassirer 
und  ein  expedirender  Sekretär  mit  einem 
Bürcaugc'liilteu.  Der  Kas&ircr  leitet  zugleich 
die  PerBOnen'  und  Ofltcrkontrole. 

Alle  bis  jrtzt  rrwithnten  Beamten  sind 
in  Hennef  stationirt.  Das  BUreau  befindet 
sieh  in  einem  eigenen  Hause  der  Verwal> 
tung.  das  noch  die  Dienslwolinung  des 
Direkturs  entbält,am  Üflterbabnbofe  Hennef. 

8.  Bnhnnnterhnltnngsdiennt. 

Bis  zum  Brtu  der  neuen  Linien  wurde 
die  lanfende  Unterhaltung  der  81,1  km 

lans'cn  Staminstrccke  durch  sechs  Arbeiter- 
rotteu  besorgt,  deren  Stärke  orsprüuglit^h 
drei  Mann  betragen  hatte,  nach  Elnftthrmg 
des  schwerer«'»  Oberbaues  aber  unbedenk- 
lieh  auf  zwei  Mann  herabfjesetzt  w.  rd«  n 
kutinie.   Dicöcs  System  der  kleinen  Kotten 


Ans  der  Dienstanweisung  für  die 
Rottenführer  und  Rottenarbeiter  sind  die 
folgenden  Bestimmungen  bo^orsnheben: 

Das  Hauptaugenmerk  ist  auf  die  ge- 
krümmten Strecken  zu  richten,  deren  Lage 
stets  fdilerfrei  mit  den  richtigen  Uebet^ 
hflhungen  und  Spnrerweiterungen  sein 
mnss.  Die  gT()-;.-,te  üeheriiöliung  darf 
25  nun,  die  grösste  Öpurcrweiterung  14  nun 
nicht  überschreiten. 

Die  Rattenföhrer  müssen  stets  einen 
eisernen  Bestand  von  Schwellen,  Laschen- 
sehranben  und  Scbienennllgeln  beeitxen, 
welche  wie  alle  übrigen  Oberbuumaterialien 
aus  dem  Materialienniagazin  in  Ilcnnef  nu- 
zufordem  sind.  Für  jedes  neu  empfangene 
Stück  ist  das  entsprechende  nicht  mehr 
brauchbare  alte  abzuliefern,  von  Bolzen 
und  Uakeuuägeln  wenigstens  die  Köpfe. 

Die  Rotte  darf  bei  den  Unterhaltnnga- 
arbeiten  den  Retri(>b  nicht  .stören,  ohne 
vorher  dem  Betriebsiuspektor  Anzeige  ge- 
macht zu  haben,  der  dann  die  nKheren 
Weisungen  ertheilen  wird.  Treten  aber  in 
nicht  vorherzuselu  nder  Weise  Gleisuntcr- 
brechungeu,  sei  es  bei  den  Unterhaltuugs- 
arbeiten,  sei  es  durch  Äussere  Gewalt,  dn. 
so  müssen  hf^rannahende  Zdge  mindestens 
100  m  vom  Gcfahrpuuktc  zum  Stehen  ge- 
bracht werden,  was,  soweit  mOglieh,  nicht 
in  einer  starken  Krümmung  oder  Steigung 
geschehen  soll.  Die  Gleise  sind  derartig 
frei  zu  tialten,  dass  die  Scbienennägel  und 
die  Lascbenschrauben  sichtbar  sind.  Auf 
den  Strassenstreekcn  muss  der  Böschungs- 
raud  des  Bankets  scharf  in  Höhe  der 
Schwellenoberkante  gehalten  werden.  Bei 
plötzlichem  starkem  Sehn<  .  falle  müssen 
sieh  die  Rotten  unaufgefordert  zwei  Stun- 
den vor  Abfahrt  des  ersten  Zuges  auf  ihrer 
Strecke  eintinden.  um  sie  frei  zu  machen. 

Weiter  ist  eine  Dienstanweisung  ftir 
die  Bahiiwariei'  zu  ei  wUhneu,  welche  liaupt- 


mit  kleinen  Bezirken  Ist  gegenwArtig  auf-  j  sichllch  die  Bedienung  der  wenigen  Wege- 
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acbraokeo  regelt.  Bemerkenswertb  Ut 
die  swecfcmlMigtt  Baatimmung,  dass  der 

Schrankenwärter  an  der  SIegbr ticke,  welche 
hölzernen  Ueberbau  hat  und  beim  Heran- 
ntihen  von  Zügen  für  Fuhrwerk  gesperrt 
Wird,  liei  Gefahr  die  Züge  beiderseits 
100  m  von  der  Brücke  ontfernt,  aber  nur 
iu  allerdringendsten  Falle  auf  der  Brücke 
selbst  znm  Stehen  brlngwi  soll. 

Im  Anschlüsse  an  die  BAhnuntcrhaltnng 
i£t  noch  kurz  die  Matcrialienverwaltung 
aDzufahren.  Das  Magazin ,  sowohl  fOr 
Oberbau-,  als  für  B<-tt  ir-bsmaterialien,  be- 
findet sich  in  Hennef.  Es  wird  von  dem 
bereits  erwähnten  Beamten  verwaltet,  wel- 
eäar  df«  ICateriaUen  nnmittetbar 
Quittung  an  die  Rottenftlhrer  und  die 
Uenuefer  Personale  aosgiebt.  Au  den  vier 
Endstationen  sind  Betriebsmaterialien- 
Nebenmagazine  für  diese  selbst  nnd  die  dort 
Station irten  Personale  eingerichtet,  welche 
von  den  Stationsvorstehern  verwaltet  wer- 
den. 

f.  Der  Fahrdienst. 

Die  grGsste  von  der  Äni^iebtsbehörde 

zugelassene  Fahrgeschwindigkeit  betrügt 
auf  den  Strassenstrecken  18  km,  auf  den 
Streeken  mit  eigenem  Bahnkörper  S5  km 
fOr  die  Stunde. 

Auf  den  Strecken  Hennef— Asbach  und 
Oberpleis— Niederpleis  verkehren  nur  ge- 
inieehte  Zfigtt,  daneben  anf  eraterer  Streeke 
Bedarfsgtiterzüge.  Zwischen  iMbröl  und 
Beuel  fahren  zwar  reine  PurbOuenzüge> 
aber  aueh  sie  dürfen  an  Wochentagen 
Güterwagen  mitnehmen,  soweit  dieses  ohne 
L'eberschrcitunj?  der  Fahrzeit  angängig  ist. 
Die  Fahrzeiten  werden  berechnet  unter 
Annahme  einer  Grundgesohwindigkeit  von 
25  km  für  die  Per^-nienzOg-p  zwischen 
Hennef  und  Beuel;  von  18  km  fUr  die 
Personenzüge  zwlsehen  Hennef  nnd  Wald» 
■brül.  sowie  für  die  gemischten  und  Güter- 
Züge  zwischen  Hennef  und  Asbach,  Ober- 
nnd  Niederpleis;  endlich  ron  15  km  ffllr 
die  Güterzüge  zwisclien  Hennef  und  Wald- 
bröl. Diese  Zahlen  haben  sich  im  Betriebe 
als  angemessen  für  die  Spurweite  und 
die  besonderen  Verhtltnlsse  der  einzelnen 
Strecken  herausgestellt.  Stcignngsznschlnge 
werden  nicht  gegeben,  wohl  aber  solche 
fltr  daa  langsamere  Dorelifahren  von  Ort- 
schaften und  von  einzelnen  besonders 
scharfen  und  wenig"  Hbersichtlichen  Krüm- 
mungen. Für  das  An-  und  Abfahren  wird 
Je  eine  halbe,  fBr  das  Halten  auf  den 
Stationen  eine  ganze  Minnte  gerechnet. 
Atif  diese  Weise  sind  die  ganzen  Fatir- 


zeiten  der  Züge  mit  Personenbeförderung 
ermittelt: 

»wischen  Beuel  und  Hennef  für  11,8  km 
mit  7  Zwischenstationen  zn  55  Min.: 
zwischen  Hennef  und  Waldbröl  für  ai,l  km 
mit  10  Zwischenstatienen  za  140  Min.; 
zwischen  Oberpleis  und  Niederpleis  ftlr 
8,6  km  mit  4  ZwiscbensU  zu  89  Min.; 
zwischen  Hennef  nnd  Asbach  fBr  14,8  km 
mit  8  Zwischenstationen  zu  l>2  Min. 
£3  verkehren  täglich  in  jeder  ttichtung : 
zwischen  Beuel  und  Hennef:  6  Personen- 
züge, 1  Bedarfsgüterzug; 
zwischen  Hennef  und  Waldbröl:  3  Per- 
sonenzuge, 1  Bedarf agUterzog; 
zwischen    Oberpteia   und  Niederpleis: 

4  gemischte  Züge; 
zwischen  Hennef  und  Ast>ach:  3  gemischte 
Zfige,  1  BedarAgttterzii||. 
Sonntags  fallen  die  Gttterzüge  nnd  je 
ein  FrUhpersonenzug  zwischen  Hennef  und 
Beuel,  sowie  umgekehit  aus,  dafür  ver- 
j  kehren  Sonntags  nachmittags  zwei  Sonder- 
j  pwsonenzüge  auf  der  letztgenannten  Strecke 
!  und  einer  im  Bröltbale.  Der  Güterzug  im 
I  Brölthale  wird  in  der  R^pel  nur  im 
Sommer  gefahren,  da  bei  dem  schwächeren 
1  Winterverkehre  die  Güterwagen  mit  den 
f  PersonenzUgen  Beförderung  tiuden  können. 
Ausser  diesen  Zltgen  verkehrt  noch  ein 
Sondcrviehzug   mit  Personenbefördenuig 
,  an  den  Waldbrüler  Viehmarkttagen. 
I      Den  r^pelnülssigen  Dienst  an  Wochen- 
tagen  versehen  sechs   Lokomotiven  mit 
sechs  Wagenzügen,  sechs  Lokomotivperso- 
I  nalen  und  sechs  Zugpersonalen,  von  denen 
dem  Fahrplane  entsprechend  je  vier  an 
den   Endstationen   und    zwei   in  Hennef 
stationirt  sind.     Hierzu    haben  Asbach, 
Oberpleis,  Beuel  und  Waldbröl  Je  einen 
Lokomotivschnppen    mit    einem  Stande, 
.  alle  übrigen  Maschinen  stehen  in  Hennef. 
I  Die  Wagenzfige  bestehen  entweder  aus  einem 
getheilten  Wagen  IT./ITT.   und   einem  ül. 
Klasse  oder  (zwischen  Beuel  und  Wald- 
I  brOl)  aus  einem  Wagen  U.  und  zwei  solchen 
Hl.  Klasse.   Sonntags  tritt  entsprechende 
Verstärkung  ein,  wozn,  wie  bereits  crwilhnt, 
j  je  ein  Personenwagen  an  den  Endpunkten, 

die  übrigen  in  Hennef  stehen, 
j        Die  OlUerwagen  werden  vom  Betriehs- 
büreau  auf  telephonische  Anmeldung  der 
I  Stationen  ▼ertbeilt  Einige  Reseryewagen 
stehen  ständig   an   den  Hauptladestellen 
Bennau,  Buchholz  u.  s.  w.,  der  Rest  in 
.  Honnef.    Die  grösste  zulässige  Zahl  der 
j  Gftterwagen,  die  in  einem  Zage  befördert 
:  werden  dürfen,  beträgt  vierzig  auwdlliess- 
I  lieh  des  Packwagens. 
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Die  BrSlthaler  Eisenbahn. 


Jedes  Personal   wird   gebildet  von 
dem  Lokomotivführer,  dem  Heizer,  dem 
Zugführer,  der  zagleieh  die  Bremse  im 
Packwag^pti  Lt'diont    und  bei  Zügen  mit 
Fersoueobeförderang  Schuffnerdieost  Uiut,  i 
sowie  der  nach  Zuglftnge  und  Babnneignng  | 
gemäss    der  Bnhnordnung  orrjr«Icrlichcn 
Anzahl   Bremser.    Es  ht  zulässig,  zwei 
offene  Wagen  mit  den  Bremsen  aneinander  | 
za  st^en  und  durch  einen  Mann  bedienen 
zti  lassen.   Die  Bremser  wirken  zugleich 
bei  den  I'crBoueuzügen  alä  Schaffner  mit,  ; 
nngiren  die  Qntersüge  und  laden  Stfick-  ' 
gut  ein  und  aus. 

Die  Personale  haben  jede  Woche  einen  ^ 
Bnhetag,  darunter  jede  dritte  Woche  den  ' 
Sonntiif?.     Ilirr  rcg^elmässige  Dienstdauer 
wecii&elt  zwischen  10  und  14  Stunden.  In 
der  Regel  fährt  dasselbe  Personal  immer  ! 
dleaelben  Touren.   Um  eine  Anschauung 
von  den  geforderten  Leistungen  zu  geben, 
iat  nachstehend  eine  der  stärksten  Touren 
•ufgesKblt,  deren  Personal  allerding«  Jede  , 
zweite  Woohe  eine  minder  lehwierige 
fährt:  ^ 

Von  Waldbröl  morgens  8''',  in  Flennef  10'-*;  > 
„  Hennef        „      lO'^  „  Ueuel  11*'; 
„  Beuel  nachmittags  12'\  „  Hennef    l  ; 
„  Hennef  „        1»  „  Waldbröls*; 

„  Waldbröl      „       4=»,  „  Hennef  6«^; 
„  Hennef        .      am,  ,  Waldbröl  m  \ 

Die  Ztigftthrer  sind  nach  ihrer  Dienet-  ' 

anweieung  während  der  Fall  rt  dem  ganzen 
Peraouale  vorgeisetzt.  Beim  Baugireu  aolleu  , 
die  Anordnungen  der  Statloniymtdier 
beachten  und  bei  der  Zugbildung  den  Hei-  | 

düngen    der  Lokomotivführer  Ober  die 
Leistungsfähigkeit  und  etwaige  Bcschkdi- 
goDgen  der  Ifaachinen  Rechnung  tragen.  | 
Sie  sind  vereidete  Bfihnpolizeibeamte  mit 
den  in  der  Bahnordnong  vorgeschriebenen 
Rechten  und  Pflichten.  Sie  hal>en  regel-  ! 
mäsöiK''  Falirberulite  zuführen,  in  welche 
die  Nummern  aller  gefahrenen  Wagen,  die  ^ 
Anknnfts-  und  Abfahrzeiten,  welche  von  - 
den   Stationsvorstehern    zu  bescheinigen 
sind,  sowie  alle  bemerkenswertheil  Vtir- 
kommnisse  eingetragen  werden.   Auf  den 
Stationen  mttss«!  sie  mit  Hilfe  der  Bremser  I 
die  Fahrzeuge  g'cnnu  nntcrsuchcn.  End- 
lich sind  sie  dafür  verantwortlich,  dass  die  j 
im  Zuge  beflndllehen  Gater  nicht  berauht  ) 
oder  beschädigt  werden ,  und  dass  kein 
Gut   mitbefördert   wird,   das   nicht  ord- 
nungsmässig  abgefertigt  und  mit  Begleit- 
papieren versehen  ist.    Ebenso  ist  1>ei  | 
Personenzügen   strengstens   zu  beachten, 
dass  jeder  Reisende  eine  gültige  Fahrkarte  , 


besitzt,  oder  an  den  Haltepunkten  von  ihnen 
erhalt. 

Pttr  die  Bildung  und  Bedienung  der 
Züge  besteht  eine  besondere  Anweisung. 
Nach  derselben  soll  stets  an  der  Spitze  des 
Zuges  die  Lokomotive  stehen,  hinter  ihr 
die  l>eladrnen  Wap:en,  so  naeli  Stationen 
geordnet,  wie  diese  in  der  Fahrtrichtung 
folgen.  Dann  kommen  leere  Wagen,  hier» 
auf  der  Packwagen  und  am  Schlüsse  die 
Personenwafren.  Der  erste  Wagen  hinter 
der  Masehine,  der  letzte  beladcne  Güter- 
wagen und  der  Schlusswagen  mflssen 
Bremsen  haben,  und  die  Sitze  des  ersten 
und  des  letzten  Bremsers  so  stehen,  dase 
diese  vorwärts  sehen.  Im  Packwageo. 
müssen  eine  Winde,  zwei  Nothketten  und 
eine  Bindekette  mitgeführt  werden. 

Die  Dienstanweisung  für  Bremser 
giebt  zu  Bemerkungen  keinen  Anlass.  Auf 
der  Strecke  Hennef— Waldbröl  gilt  noch 
eine  besondere  Anweisung  zur  Beförderung 
leerer  Wagenssttge  ohne  Haschine  thalab- 
wHrts.  Dieselben  dürfen  aus  höehstens 
drei  Wagen  bestehen,  von  denen  einer  eine 
sichere,  vorher  untersuchte  Bremse  haben 
muss.  Der  führende  Bremser  muss  so 
sitzen,  dass  er  das  Gleis  übersehen  kann, 
und  darf  nicht  schneller  als  12  km  die 
Stunde  fahren,  in  Ortschaften  sogar  nur 
8  km. 

Da  täglich  sechs  Personale  fahren 
müssen,  ein  siebentes  Ruhe  bat,  sind  sieben 

Zugführer  vorhanden,  ausserdem  neun 
Bremser,  die  nach  Bedarf  durch  Botten- 
arbeiter  ergänzt  werden.  Die  Zugführer 
werden  im  Bedarfsfalle  durch  Bremser  ver- 
treten. Weiter  sind  aelit  Lokotnotivführer 
und  acht  Heizer  utigebtellt,  von  denen  gleich- 
falls sechs  Paar  fahren,  das  siebente  Rohe 
hat  und  das  .nehle,  das  zur  Re.'ierve 
dient,  iu  der  Werkstatt  mitarbeitet.  Die 
Lokomotivführer  mOssen  eine  Prüfung  be- 
stehen (Bahnordnung  §  36),  die  von  dem 
Direktor  oder  Betriebsinspektor  und  dem 
Werkmeister  abgenommen  wird. 

Die  Dienstanweisung  für  Locomotiv- 
führer  und  Heizer  niachr  dieselben  für 
die  saubere  und  gute  Instandhaltung  ihrer 
Masehine  verantwOTtlieh  und  setzt  dann 
im  ein^celnen  fest,  in  welcher  Weise  der 
Zustand  derselben  vor  dem  Antritt  jeder 
Reise  zu  prüfen  ist  SpStestens  eine  halbe 
Stande  vor  Abgang  eines  fahrplanmässigen 
Zuges  hat  sich  der  Lokomotivführer  mit 
vollständig  dienstbereiter  Maschine  dem 
Zugführer  zar  Verfügung  zu  stellen  und 
dessen  Anordnungen  in  Bezug  auf  Rangiren 
und    Abfahrt    der   Züge    zu  befolgen 
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Während  der  Fahrt  hat  der  Führer  den 
Zag  gemltM  der  Fahrordnniig  zu.  befttrd«« 

und  alle  darin  vorgeschriebenen  St^nle 
zu  geben,  der  Hetzer  die  Feucrong  zu 
nttterbAlten  und  die  Bremse  zn  bedienen, 

u.  s.  w. 

Die  Fahrordnung  setzt  zunächst  die 
bereits  erwähnten  zulässigen  Geschwindig- 
kdten  fest  und  beaeiobnet  die  Strecken, 
wo  langsam  zu  fahren,  oder  wo  der  Aschen- 
kasten zu  scbliesseu  und  das  Blasrohr  ab- 
soatellen  ist.  Von  Bignalen  gtebt  der  Loko- 
motivfUhrcr  mit  dfr  naiiipfprtdfc  die  in 
der  Signalordnnng  fUr  die  Eisenbübnen 
DentscMands  vorgescbriebenen  Zeichen, 
dazu  handhabt  er  die  Signalglocke  auf  den 
Strecken  mit  eigenem  Bahnkörper  bei  der 
Annäherung  aa  Uebergänge ,  auf  den 
Straasetislreckcn  bei  iLsr  Binfftiirt  in  un- 
übersichtliche Krümmungen,  bei  der  An- 
näherung au  Ortschaften,  Ecken,  Kreuz- 
wege, Fabrw«rke,  Pferde  nnd  Vieh,  sowie 
wenn  sich  Personen  auf  dem  Gleise 
befinden.  Werden  Thiere  scheu,  so  ist 
nGtbigen falls  der  Zug  zum  Stehen  zn 
bringen.  (Letztere  Bestimmung  stammt 
noch  ans  der  ältesten  Polizcivcrordnnng 
für  das  BrOltbal.  Es  sollten  auch  zwei 
Bremser  in  solchen  FUlen  EUlfc  leisten  und 
dazu  jedesmal  vom  Zugführer  bezeichnet 
werden.)  Vor  der  Einfahrt  in  Stationen 
muBs  die  Fahrgeschwindigkeit  so  weit  er- 
mässigt  werden,  dass  der  Zug  bei  unrichti- 
ger Stellung  der  Einfahrtsweiche  noch  vor 
derselben  ^mn  Hultcn  gebracht  werden 
kann.  Läntepfähle  sind  nicht  Yorbnndcn, 
ebensowenig  eine  Zugleine. 

Die  Maschinen  f Uhrer  und  Heizer  er- 
haitra  Kohlen-  und  Oelprümien,  die  Ftthrer 
und  Bremser  Kilometcrgeldor. 

Im  Anschlüsse  an  das  Fabrpersonal  ist 
noch  dasjenige  der  Werkstatt  zu  be- 
sprechen. Sie  stellt  unter  einem  Werk- 
meister, der  mit  der  Führung  niui  Hi  h.uid- 
lung  der  Lokomotiven  und  der  li.uidiiubuitg 
d«r  Werkzeugmaschinen  genau  vertraut 
ist.  TTnter  seiner  Anfsicht  arbeiten  in  der 
nauptworlcstatt  ein  Kessel-  und  Mascbinen- 
wirter,  ein  flebmied  mit  einem  Zusebiager, 
ein  Kl  ssclf^olitnied,  drei  Schlosser,  ein 
Dreher,  zwei  Schreiner,  ein  Anstreicher,  ein 
Lehrling,  dazu  das  oben  erwähnte  achte 
Lokomotivpersonal.  Ausserhalb  der  Werk- 
statt ist  eine  Rotte  von  vier  Handwerkern 
mit  der  regelmässigen  Schmierang  und 
BeTlsion  der  Wagen  und  Vornahme  der 
kleineren  laufenden  Ausbesserungen  unter 
Aufsiebt  des  Werkmeisters  tbätig. 

mt  der  Reinigung  der  Personenwagen 


werden  zwei  Scheuerfrauen  beschäftigt. 
Diese  besorgen  auch  die  Desinfektion  der 
Viehwagen  nnf  einem  besonderen  neben 
der  Werkstatt  gelegenen  Gleise  mit  heissem 
Wasser  aus  derselben. 


IOl  Statimis-  und  AbflorticugaiUcast. 

Die  blossen  Halteptmkte,  welche  nicht 
besetzt  sind  und  wo  der  Fahrknrtenverkauf 
durch  den  Zugführer  stattündet,  sind  schon 
frttber  aufgezählt  worden.  Ausser  diesen 
besitzt  die  Brölthalbahn  25  Stationen  für 
vollen  Verkehr,  von  denen  seobzebn  durch 
Agenten,  nenn  durch  Baomte  verwaltet 
werden.  In  drei  Fullen  sind  die  Agenten 
Frauen. 

Die  Agenten  sind  durch  brieflichen 
Vertrag  mit  g^;enseltlgir  monatliche  Kttn- 

digung  angestellt  und  erhalten  tbeils  einen 
festen  Einheitssatz  von  150  bis  900  M,  oder 
freie  Wohnung  mit  Heizung  und  Licht  für 
das  Büreau  bei  entsprechend  niedrigerem 
Satze,  tbeils  eine  Vergütung  in  Prozenten 
der  Rohoinnahme,  meist  3  "/(^  Sie  haben 
sämmtliche  Geschäfte  der  Stationsvorsteher 
wahrzunelimen,  die  sich  nicht  auf  den 
äusseren  Dienst  bezieben.  Dieser  wird  auf 
den  mit  Agenten  besetztea  Stationen  durch 
die  Zugführer  versehen. 

Die  Besetzung  der  neun  durch  Beamte 
Tcrwaltcten  Stationen  ist  die  noch« 
stehende: 

Asbach  (zugleich  fürdie  Ladestelle  Bennau- 
Thal)  ein  Vorsteher,  ein  Arbeiter; 

Beuel  (Rhein)  ein  Vorsteher,  elnWtidien- 
steller.  ein  Arbeiter; 

Buch  holz  '^Westerwald),  zugleich  für  die 
Ladestelle  Limberg,  ein  Vorsieher; 

F  e  1  d  e  r  1 1  o  f  1  ■  r  I)  r  ü  e  k  e  ('in  Vorsteher; 
Hennef  ein  Vorsteber,  ein  Expedient,  ein 

Weichensteller; 
Niederpleis  ein  Vorsteber,  ein  Arbeiter; 
Oberpleis  ein  N'orsteher; 
Ruppicliteroth  ein  Vorsteber; 
Waldbröl  ein  Vorsteher,  eine  Bchreib- 
hilfe,  ein  Arbeiter. 
DieThätigkeit  der  Stationsvorsteher, 
den  in  Hennef  ausgenommen,  entspricht 
derjenigen  der  als  Ualtcstcllenaufseher  be- 
schäftigten Weichensteller  erster  Klasse  auf 
den  staatlichen  Nebenbahnen.    Wo  kein 
ständiger  Arbeiter  vorhanden  ist,  müssen 
sie  nnch  die  Einfahrtsweichen  stellen,  die 
Laternen  besorgen,  kurz  alle  Arbeiten  ver- 
richten, die  nicht  wakranä  des  Aufenthalts 
der  Züge  vom  Fahrpersonol  bewirkt  werden 
können. 

Nach  ilirer  XHenstanwcisung  haben  die 
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r  Zcitudirin 
IfurKlelnbabnen. 


Vorsteher  ihre  Station  in  aUea  Thailen  zu 
beaaflsichtigen  und  zu  (Iberwactien.  8fe 
Bill  1  V  irgeNtiCe  des  ständig  oder  vorüber- 
gehend anwesenden  Personals,  sowie  des 
Babnhofswirthes,  wo  ein  solcher  vorbanden 
bt.  E»  liegt  SiDMi  ob,  die  Zflge  vor-  und 
zurückzumelden,  ihre  Ankunft  nnd  das 
Bangiren  zu  überwachen  und  den  Befehl 
cor  Abfahrt  za  geben.  Vor  der  Etnfabrt 
eines  Zuges  haben  sie  sich  von  der  Riebtig- 
keit  der  Weichenstelinng  zu  Uberzeugen. 

Im  Abfertigungsdienste  liegt  ibnen  wie 
den  Ageiueu  die  Fabrkartenantgabe  und 
die  Gepäckabfertigung  ob,  sodann  die 
Uebemahme  der  ankommenden  Güter  and 
deren  Abltefernng  an  di«  EmpfXnger,  die 
Annahme  und  Expedition  der  aufgelieferten 
Güter  einschliesaUoh  der  Ueberwacbang 
ihres  Efaüadeiu  in  dfe  Wagen,  Dnnter  die 
Verbucbung  der  ankommenden  und  ab- 
gehenden Gdter,  die  ordnung'sinassige  Ver- 
rechnung derselben  und  die  regelmässige 
Abliefnvng  der  Einnahmen  an  die  Baapt* 
kasse.  Endlieh  sind  sie  durch  ihre  Dienst- 
anweisaug zur  pünktlichen  Erledigung  der 
sGbrlfUiohen  Arbeitm  und  rar  Befolgung 
der  Bestimmungwi  der  Bahnordnung  ver- 
pflicbtet. 

Zu  dem  ersten  Thelle  dieser  Anweisung, 
der  sich  auf  den  änssfrin  T)iini?,t  be- 
zieht, ist  nnr  zu  bemerken,  dass  das  Vor- 
und  Bückmeldeu  der  Züge  mittels  des 
Femspreehen  geeohlebt,  der  alle  Stationen 
unter  einander  und  mit  dem  Betriebsbürcau 
in  Hennef  verbindet.  Zur  Verlegung  von 
Kreuzungen  ist  im  allgemeinen  die  Geneh- 
migung des  Betriebsinspektors  erforderlich. 
Bis  jetzt  hat  sich  noch  kein  BfdnrfnisB  her- 
ausgestellt, die  Züge  vor  der  Abmeldung 
der  niebsten  Station  anzubieten  und  die 
Annahme  nbznwnrtcn. 

Auf    den   Abfertigungsdienst  ist 


•  etwas  ausfübrlicber  einzugeben.  Die  Per- 
j  sonenzugfnhifearten  gleiehen  In  Form  und 

Farben  denen  der  Staatsbahnen.  Es  werden 

'  direkte  Karten  zwischen  den  Stationen  der 
BrOlthalbabn  und  einer  grossen  Anzahl 
Staatsbahnslatlonen  ausgegeben,  und  zwar 
für  die  weniger  hJlufl^f  vorkommenden  Bo- 
ziebongen  meist  als  Bian  kettkarten.  Neben 
den  gewfthnllehen  kommen  EindeT',  Ar- 

I  beiter-,  Zeit-  und  Ilundckarien  vor,  aueb 

I  Schülerzeitkarten  zu  halben  Preisen. 

I        Die  Karten  werden  bis  jetzt  von  der  Kgi. 

j  Eisenbahn-Direktion  (rcclitsrheinischen)  in 
Cfilnf^edruektuiidvom  Bctriebsbürean  aufbe- 
wahrt und  auf  Grund  von  Verlangezctteln  an 

I  dieStftttottMiundAgmiten  ausgegeben.  Diese 
führen  ein  Fahrkaitent'r    i'  nie-  und  Aus- 

i  gabebach  und  reichen  am  ^cliloasejcdenMo- 

I  nats  eine  damus  ausgezogene  Auftilellung 
dem  Betriehzinspektor  ein.  Dieser  oder  der 
Kontroleur  prüft  mindestens  alle  zwei  Monate 
die  Bestände  und  gleichzeitig  die  Kasse. 

I  Qepiek  auf  Fahrkarte  wird  zu  den 
gleichen  Bedingungen  wie  bei  den  Staats- 
babnen  befördert.  Das  auf  den  Halte- 
ponkten  aufgegebene  GrepSck  wird  auf  der 

j  Au8frai>e-  oder  einer  {geeigneten  Zwischen- 
station nachgewogen.  Gepäck  ohne  Fahr- 
karte wird  als  solches  nicht  angenommen, 
sondern  als  Stückgut  befördert.  Die 
Buchung  der  Einnahmen  an«  dem  Gepaek- 
verkehr  erfolgt  in  einer  Spalte  des  Fahr- 
kartenbuches. 

Frachtp^ut  wird  im  inneren  Verkeiirc 

j  und  nach  allen  Stationen  des  deutschen 

I  Bisenbahn-Verkehrs^Verbandes  abgefertigt. 
Die  Fracliihriefe  und  Prachtkartcii  haben 
die  vorfrcschricliene  Form.  Von  den  beiden 
Ausfertigungen  der  Fracbtkarteu  begleitet 

I  die  eine  das  Gut,  die  zweite  bleibt 
der  Versandstation,  die  kein  besonderes 

I  Versanüregister  führt,  als  Ausweis.  Bei 


Monat  Mat  ifiM. 
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Ausgaben 

■ 

Datum 
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einigen  ganz  unbedeutenden  Stationen 
fehlt  auch  das  Empfangsbnch,  und  die 
Empfänger  quittirnn  in  der  Spalte  „Bemer- 
kungen" der  Fracbtkarte,  worauf  diese  der 
Eontrole  gegenüber  snm  Ausweise  Uber 
die  AushUndigung  des  Gutes  dient.  Die 
übrigen  Stationen  fuhren  ein  „Bestatter- 
bndh",  velehes  die  vut  Seite  414  wieder- 
gegebene Einrichtimg  hat  tmd  ausser  der 
"Wiederholung-  des  j^-t'sammtcn  Inhaltes  der 
Frachtkarte  noch  die  Quittungsspalte  und 
einige  Spalten  fllr  die  Kontlsten  entiillt. 

Weiter  führen  die  Stationcr  n  cfi  das 
nKasseubuch",  das  die  nebensteliendo  Eiu- 
rtehtnng  hat. 

Am  fünften  Jeden  Monats  reichen 
Stationen  und  Agenten  die  Erapfangfskarten 
uiit  der  Versand-  und  Euipi'augsrecbuuug 
fQr  den  Lokalverkebr  ein.  Das  Formular 
für  letztere  dient  auf  der  linken  Seite  für 
den  Versand,  auf  der  rechten  für  den 
Empfang  nnd  enthllt  auf  beiden  Seiten 
die  Hauptabtlioilungen :  Der  Fr.tclitkarte 
Datam  —  No.  —  Vieh  —  Gerechnete  Kilo- 
gramm —  Frankatur  ~  Ueberweisung  — 
Bezöiohnnng  der  Waurengatiung  f'ürWagen- 
ladungsgrut:  (Alle  Spalten  mit  den  nöthigen 
Unterabtheilungen}.  In  diese  Rechnungen 
werden  die  einaelnen  Sendungen  stations- 
weise  und  zwar  iilphabetisch  geordnet,  ein- 
getragen. Dazugehört  eine  nWiederbolung", 
in  der  bloss  die  Sommen  fOr  Versand  und 
Empfang  der  dnieln«  Stationen  erschei« 
nen. 

Die  Veraandkarten  bleiben  auf  der  Ver- 
sandstation snr  AnfbewahntDg  znrttek. 

Im  Durehgangs2:(ltcrrerkehr  werden 
die  Empfangs-  und  Versandrecbnungcn  der 
Stationen  mit  den  sugehOrigen  Wieder* 
holungen  getrennt  und  ausserdem  für  jede 
fremde  Bahnverwaltung  einzeln  aufgestellt, 

Die  Abwicklung  der  Rechnung  dauert 
im  inneren  Verkehr  etwa  einen  Monat,  im 
Durchgangsverkehr  etwa  drei  Monate. 

Ausser  den  bisher  erörterten  drei 
Bttebem  ItUnren  die  Stationen  noeh  ein 
Notizbuch  für  den  Wagenumlauf  und  die 
WageogesteliuDg  und  ein  zweites  für  den 
Schriftwechse!. 

i-i  nun  noch  die  Uebergabo  und 
Umladung  des  Durchganps^ites  in  Hennef 
zu  erörtern,  wobei  vorab  bemerkt  sei,  dass 
Bollseberoel  sieht  angewendet  werden,  alles 
Gut  also  die  Wagen  wechseln  muss.  Die 
Zustellung  der  ankommenden  beladeueu 
Wagen  besorgt  die  Staatsbabn  gegen  eine 
Gebühr  von  0,50  M  für  je  lOtXX)  kg,  da- 
gegen stellt  sie  die  leeren  zu  beladenden 
Wagen  frachtfrei  und  fuhrt  ebenso  die  be- 


ladenen  Wagen  gebühren&ei  ab.  Stückgut 
wird  im  Staatsbahngttteiwdnippen  ttber* 

geben  und  übernommen,  der  daneben 
liegende  Schnippen  der  Brölthalbabn  dient 
nur  snr  Lagemng  und  fBr  den  LokalTer» 
kehr.  Die  Frachtbriefe  und  Frachtkurten 
werden  zwischen  den  beiderseitigen  Ex- 
pedienten, das  Gut  selbst  zwischen  den 
Lademeistern  übergeben  und  übernommen. 
Das  Umladegeschäft  selbst  ist  einem  Lade- 
meister als  Unternehmer  gegen  die  nach- 
atehwiden  Satie  Tertra^toh  ttbertragen: 

1.  Stflckgat  Ar  Je  10000  kg.  .  8A>  M, 
S.  Wagenladnngsgflter   für  Je 

lOütX)  kg  1,80  , 

3.  Wagenladungägüter,  welche 
anf  dem  Sturzgerüste  ausge- 
laden werden  können,  fBr  Je 

lOOriO  kg  0,75  M 

Die  Abrechnung  mit  dem  Unternehmer  er- 
folgt monatlich.  Er  haftet  naeh  dem  Ver- 
trage für  alle  durch  seine  Schuld  ent- 
stehenden Wagcnstrafmiethen  und  I^ager- 
gelder,  sowie  für  alles  durch  ihn  in  Verlust 
gerathenc  oder  beschädigte  Gut.  Er  ist 
verpflichtet,  für  richtige  Schliessung  der 
Wagentbüren  und  für  die  Helnigung  der 
Wagen  Sorge  m  tragen,  sowie  das  Deek- 
und  Bitideinaterial  regehn.'i.s.sig  zu  falten 
und  abzuliefern.  Auch  bat  er  das  Ver- 
wiegen nnd  das  Decken  der  Wagen  un- 
entgeltlich wahrzunehmen  und  die  Wagen- 
nnmmern  in  die  Prachtbriefe  und  Fracht* 
karten  einzutragen. 

Die  YOn  den  Verfrwditem  sa  saUenden 
Ratze  für  die  Umladung  sind  bei  den 
Nebengebühren  des  nunmehr  zu  erörtern- 
den Tarifes  anfgeführt 


I 

i       Die  kilometrischen  Elnh^sätze  für  die 
Personenfrachten  sind  denen  der  Staata- 

,  bahnen  gleich. 

I      Die  BefBrdemng  ran  Qfttem,  Lalckai, 
lebenden  Thieren  nnd  Fahneogen  erfolgt 
I  nach  Massgabe: 

a)  der  Verkehrsordnung  für  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands; 

b)  der   im   deutschen  Eisen bahngüter- 
tarife  Theil  L  enthaltenen  allgemeineQ 

i  Zttsatcbeetimmungen  und  der  Gllter- 
klassiflkation  nebst  den  dasu  er- 
scheinenden Nachträgen; 


M  Die  kürzlich  von  Herrn  Geh.  Finauzrmth 

Kiipke  vernfreiitticiifeii  Sntze  vott  i,Mnnd€yMH 

sind  nictil  mehr  g^iilig. 
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e)  der  im  dentsehen  Bisenbahntarife  fttr 

die  Beförderung  von  Leichen,  leben- 
den Thieren  niul  F.iluv.pugen,  Tbeii  I, 
eutbalteueii  ÜebiiuuuaDgen; 
d)  der  lieamidereii  Beatimiirangeii  des 
Lokaltarifs. 
Aas  den  letzteren  heben  wir  die  nach- 
stehenden henum,  die  mm  Tlieil  wesent- 
liche Vereinfedrangen  des  Dienstes  be- 
dingen: 

Die  Abfertigang  von  Leichen,  Fahr- 
aengen  und  riHorcn  geschieht  auf  Grand 
von  Frachtbriefen.  Fahi"Xf  nge  werden  nur 
als  gewöbalicbes  Frachtgut  zur  Beförde- 
rang  angenommm.  DieAnshJIndigmigd^ 


abgefertigtcu  Sendungen  Ton  TUeren  er» 
folgt  an  den  Frachtbriefibdressaten. 

Eine  Beford.-rnnsr  von  Etlg-nt  findet 
nicht  statt.  Die  EmiadelVist  beträgt  24  Stun- 
den. Den  Antrlgen  der  EmpAnger  and 
Versender  auf  hahnscitige  Feststellung  des 
Gewichts  der  CJüter  in  Wagenladungen 
wird  nnr  «nf  den  Stationen  Folge  gegeben, 
die  mit  gceigneti'n  Wa;ij,'cn  veist  lien  sind. 

Die  zur  Erhebung  kommende  Fracht 
wird  auf  volle  0,10  .M  abgerundet. 

Für  die  Belörderuti^  einer  r^eiche  Stnd 
0,4  M  fUr  jedes  angefangene  Kilometer  und 
6  M  Abfertigungsgebühr  zu  entrichten. 

Fttr  Yieh  wird  beiaUt: 


Gattung 


Streckensutz  für  (las  km 


Abfertigunfrsjrebühr 


Mindes^ 
satz 


Pferde  .  .  .  ^ 

Sonstiges  f 
Growvieh  .  > 


Schweine 

11.S.W. 


das  erste  Stflck  0^  M 

jedes  weitere  im  g^lelehen  Wagen  O/m  « 

das  erste  Stück  .  0,io  , 

jedes  weitere  im  selben  Wagen  .  o,o8  , 
die  ersten  lo  Stück  je  ....  Ofi>  • 
jedes  weitere  wie  oben  ....  O^oi  , 


die  ecstoi  4  Sttlek  je  l,oo  M 


Jedes  weitere 
fOr  Jedes  Stüek 


IM»  M 


für  jedes  Stück 


0,30 


0^ 


Für  die  Beorderung  von  Thferen  in 
anderen  als  den  dazu  bestimmten  Zttgeu 
wird  ein  Zuschlag  von  50%  erhoben. 

Unbeladcne  Fahrzeuge  zahlen  0,40  M 
für  jedes  Kilometer  nnd  fttr  jeden  Terwen- 
deten  Eisenbahnwagen  nndSMAbfertigongs- 
gebUhr. 

Die  GOterfracht  wird  naeh  Kilo- 
grammen berechnet.  Senduiifren  unter 
20  kg  werden  für  20  kg,  das  darüber  hinaus- 
gehende Gewicht  wird  mit  10  kg  steigend 
so  brreehnet,  dass  je  angefangene  10  kg 

fttr  voll  gelten. 

Alle  nicht  als  Wagenladungen  aufge- 
gebenen Ottter  wwden  zn  Stttetegntflraeht- 

sätzen  berechnet.  Die  Mindi  ?tfr;ic!;t  be- 
tragt 0^0  M  fUr  jede  Frachtbricfsendang. 
Stfickgttter  von  weniger  als  760  leg  Ge- 
wicht werden  bahnseitig  ein-  und  au.sge- 
laden.  Die  "^Vr-  nnd  Entladung  i::rör-sercr 
Stücke,  bowic  aller  Wagenladungen,  ist 
Sache  der  Versender  nnd  Empfänger. 

Zu  den  SUtzen  der  allgemeinen  W!i'.ren- 
ladungsklassu  werden  alle  in  den  Spezial- 
nnd  Ansnahmetarlfen  nicht  besonders  ge- 
nannten Güter  t^i'i  t  i  iue  t ,  wenn  sie  in 
Mengen  von  2500  und  öOf.O  kg  mit  einem 
Frachtbriefe  für  einen  Wagen  aul'gegebcn, 
oder  die  Fracht  ittr  dieses  Gewieht  hesahlt 
wird. 

Zu  den  Frachtsätzen  der  Spezialtarife 
werden  die  in  der  Gtiterklassiflfcation  dea 


[  deutschen  Ofltertarffit  Theü  I  an^ftthrten 

Güter  befördert,  wenn  sie  mit  je  einem 
Fruchtbriefe  in  Ladungen  von  mindestens 
5000  kg  aufgeliefert  werden.  Bei  Auigabe 

I  Ton  Mengen  zwischen  SCOO  «nd  6000  kg 
werden  die  Sätze  der  nächst  hf'heren  Tarif- 

I  klasse  gerechnet,  sofern  nicht  der  be- 

I  treffende  Tariftatz  für  5000  kg  eine  billigere 
Fracht  ei'giebt. 

'  Das  Züsnmmcnladen  von  Gütern  ver- 
schiedener Tarifklassen  ist  gestattet,  soweit 

I  ea  die  Verkehrsordnung  zuläsät.  FOr 
GegensUlnde  von  ungewöhniieliom  Umfange 

.  und  fUr  sperrige  Güter  werden  besondere 
Znsohllge  erhoben,  ebenso  fttr  Gegen- 
stände von  besonderem  Werthe  und  fflr 
die  Gestellung  von  Scbutzwagen.  Halbe 

I  Wagenladungen  dtirfcn  nar  den  halbw 
Wagenraum  beanspruchen. 

Die  folgenden  Artikel  werden  liei  Auf- 

I  gäbe  von  mindestens  lOOüOkg  zu  den  in 

.  den  Tariftabellen  angegebenen  Ansnahroe- 
fraohtsätzen  befördert. 

I  Ausnabmetar if  A. 

I       Erze,  Thon,  DUngkalk,  Thomassctiiacke. 
Ausnahmetarif  B. 
Steinkohlen,  Kokes,  Braunktshlen,  Eisen- 

,  steine,  Kalksteine,  ßasaltsUuleii,  Kopfsteine 

i  nnd  Grenzsteine. 

Ausnahmetnrif  C 

1  Wegebaumaterial,  welches  nach  weislich 
zur  Herstellnng  tind  TJnterhaltnng  der  dem 
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öffentiiehen  Verkdir  iiin«rbal1)  des  Dvat- 

schen  Reiches  dienenden  befestigten  unge- 
pflasterten  nnd  nicht  »sphaltirtenWegedient. 
Ausnabmetarif  D. 
Getreide  and  UebL  DleserTariftiittsohon 
bei  Avdgabe  von  mindestens  ^00  kg  ein. 
Aasnahmetarif  E. 
Braehsleine,  rohe,  unbearbeitete,  nnd 
anderes  minderwerthiges  Gf^stein.  —  Für 
gesohlossene  Sendungen  von  Senksteinen 
nach  Station  Beuel  in  Mengen  von  minde- 
stens 100  000  kg  treten  die  niedrigeren  Sfttse 
des  Ansnahmetarifs  E  ein. 

Ausnahmetarif  F. 
SebwMnmatelne  Ton  Beuel  ab. 

Ausnnhmetarlf  G. 
(^oarzite  nach  Beuel. 

Für  die  Bedeckung  der  Güter  gelten 
die  gewöhnlichen  Bestimmungen.  Eigene, 
deutlich  bezeichnete  Decken  der  Versender 
werden  binnen  8  Monaten  frachtfrei  znrttck- 
bcfördert. 


Aus  dem  Nebengebfihrentarife  entneb- 
men  wir  nur  die  naohstdienden  Auf-  und 

Abladegcbühren: 

füi"  die  Ausfölirung  des  Ladege- 
BChttfCs,  soweit  dieses  dem  Ab- 
sender (xk-r  Empfilngcr  ob- 
liegt, durch  Bahnarbeiter,  für 

100  kg  O^H, 

für  Auf  und  Abladen  beladener 

Fahrzeuge   2jJ0  „ 

fUr  Auf-  und  Abladen  unbetadener 

Fahrzeuge  IfiO  „ 

Ittr  die  Umladung  in  Hennef,  ein- 
sclüiesslich  der  Benutzung 
derVerbindungsgleiseund  der 
Uebernthrung'sgf'hilhren ,  für 
100  kg  Wagenladungsgüter 

höchstens  0,04  , 

für  Stückgüter  0,05  „ 

Besorgt  im  letzteren  Falle  der  Empfän- 
ger das  Umladen,  so  wird  eine  lieber^ 
fuhrongsgebttbr  von  1^  H  für  den  Wagen 
erhoben. 
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Als  Beispiel  der  TtriMtze  gebeti  wir 

die  Tariftabello  der  Station  Hennef, 
■welche  Schnittpunkt  für  die  fje?ainmte 
Fracbtberechnung  im  durchgehenden  Ver- 
kelire  ist. 

Die  SätZP  dos  Auanahmetarifes  E,  fUr 
Senksteine  in  geschlossenen  Sendungen 
▼on  d«n  Brttchen  nach  Beuel  tob  Aber 
im<X)0  kg  gehen  noch  wesentlich  unter  die 
des  Ausnahmetarifes  C  herab  und  betragen 
für  je  100  kg  von  Asbach  (39  km)  0,09  M 
Ton  Liroberg  (36  km)  und  Buchbolz  (34  km) 
0,08  M,  von  Mendt  (31  kini  und  Krautscbeid 
(2d  km)  0,07  M,  endlich  von  Eudenberg 
(26  kmX  Banftaitthle  (26  km)  und  üekenith- 
rahlhauscn  (2i  kra^  0,(«  M. 

Die  Ausladung  in  Beuel  und  die  Ver* 
karmng  der  Steine  ins  Sebiff  ist  lediglich 
gaebe  dar  VerlVaditor. 

UL  VerfcdUMirgdmtnM. 

Es  nurden  befördert  in  den  einmlnen 

Jahren! 
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Die  zugehörigen  flnanziellen  Angaben 
müssen  vorläufig  wegen  niclit  völliger  Ab« 
Schliessung  des  Baufonds  noch  vorbohalten 
werden,  da  sie  ohne  genaue  Eenntniss  des 
anrgewendetm  AnJa^kapitals  niebt  ▼oll« 
slJlndfff  sind.  Es  sei  nur  brmcrkt,  dass  die 
StamuUinie  Hennef— Waldbröl  seit  einer 
Beibe  von  Jahren  6  bis  5'/s  %  Dividende 
an  die  Aktionäre  vertheilt  hat,  und  dass, 
nachdem  seit  dem  1.  Juli  iSf».'^  auch  die 
neuen  Strecken,  die  bis  zu  ihrer  völligen 
FertigBtellnDg  noch  auf  Baufonds  verwaltet 
wurden,  auf  die  Betriebsrechnung  über- 
nommen siud,  auob  diese  in  Oemeiuscbaft 
mit  der  allen  Streeke  ffir  das  Botrlebajahr 
1893  nacli  Deckung  der  Prioritätonzinsen 
QUd  Zahlung  der  vorgeschriebenen 
Rücklagen  eine  Dividende  von  5Vo  die 
Stammaktien  abgeworf«  ;:  l  itun.  Die  Ver- 
kehrsentwicklung des  laufenden  Jahres 
lässt  mit  Sicherheit  erwarten,  dass  die  Er- 
trügntsse  «neb  Ittr  die  Zakunft  zuflrleden- 
Btellende  eein  werden. 


Zur  BpirwelteMfrace. 

Von 

Peters, 

KiOalgl.  EtanMiii-BM-  md  BetilclW'lMpdktor  Id  Braalwi. 

Als  gegen  das  Ende  des  8.  Jabrsehnts 

die  königl.  preussische  Rtnatsrcpicrnncr 
dazu  ttberging,  im  Anscbluss  an  das  bis 
dahin  hergestellte  Nets  der  Hauptbahnen 
Nebeneisenbahnen  zu  bauen,  war  man  viel- 
fach zu  der  Annahme  geneigt,  dass,  nach- 
dem für  den  Massen  verkehr  nnd  die  Oross- 
indostrie  durch  die  durchgehenden  Haupt- 
bahnen gesorgt  sei.  der  Industrie  der 
kleineren  Plätze  und  <lem  Kieinverkehr  des 
Gewerbes  in  Absehbarer  Zeit  dnreh  den 
Bau  von  Ntdtenei.^enhahTii  ii  j2:onüf^  sein 
werde.  Weuugleich  die  Staatsregicruag  in 
dem  nachfolgenden  Zeitraum,  wie  anericannt 
werden  muss,  die  Herstellung  solcher  Bahnen 
kräftig  gefördert  hat,  indem  bis  jetzt  «n- 
gul'ähr  7000  km  Nebeneisenbahnen  vom 
Staate  gebaut  oder  snr  Attsftthrnog  vorbe- 
reitet worden  sind,  so  hat  doch  dir  Erfah- 
rung gelehrt,  dass  dem  VerkehrsbcdUrfnisse 
mit  der  Herstellung  dieser  Bahnen  noch 
nicht  Genüge  geleistet  ist. 

Allgemein  wird  es  als  ein  dringendes 
BedUrfniss  anerkannt,  dass,  soll  den  ver- 
schiedenen Wirthschaftszweigen  in  mög- 
lichst vollkommener  Weise  geholfen  werden, 
die  StÄtleu  der  Erzeugung  und  des  Ver- 
brauchs der  Ottter  unmittelbare  Sehienen» 
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T«rbindiiiig  erhalten  mUasen,  und  dass  es 
noch  der  Henteilnng  von  Bahnen  bedarf 

zur  Ers(  hli<  ssung  auch  von  Gegenden  von 
gcringcrur  wirtbücbafüicher  Bedeutung,  im 
iMsonderen  Ton  Babnen  Ar  die  Landwirth- 
schaft  und  die  inndlichon  Cewfrbe.  Der- 
artige Buhnen  müssen,  wenn  sie  ihren  Zweck 
gans  erfttUen  sollen,  sieh  fiberall  hin- 
schlängeln,  wo  es  ctw.is  zu  verfrachten  giebt, 
»ie  mttssen  den  Verkehr  Örtlich  an  seinen 
Qnalltti  ambnchen,  und  wohia  sie  nicht  selbst 
gelangwi  können,  mttseen  Zwdggleise  an- 
gelegt werden. 

Es  ist  eine  heute  wohl  kaum  iiocli  be- 
strittene Thatsaehe,  daas  die  sefamatspnrige 
Eisenbahn  wegen  ihrer  grösseren  Schmieg- 
samkeit weit  besser  geeignet  ist,  diesem 


Zwecke  zn  entsprechen,  ab  die  Tollspurige, 
wenngleieh  die  Frage  über  das  zweckmässige 
Mass  dl  r  Spurweite  noch  eine  offene  ist  und 
vorerst  auch  wohl  noch  bleiben  wird.  Es 
liegt  nicht  In  der  Absiebt,  hier  In  eine 
theorprische  Erörtcmnp:  derRpnrweitenfr«ge 
einzutreten,  dagegen  soll  versucht  werden, 
an  der  Hand  praktischer  AnsfBhningen  die 
Brauchbarkeit  der  schmalen  Spurweite  be- 
sonders für  die  Eisenbahnen  von  örtlicher 
Bedeutung  nachzuweisen.  Zu  diesem 
Zwecke  mögen  nnXcbst  die  nachstehenden 
beiden  Zusammenstellungen  in  Betracht 
gezogen  werden,  welche  nach  den  Angaben 
der  Im  Reicbselsenbahnamt  bearbeiteten 
Statistik  der  Risenl>alinen  Deutschlands  fUr 
das  Betriebsjahr  1891/^2  angefertigt  sind. 


Beseie  h  i>  u  11 (!  e  r  Ifahnstreekea 

(Voll!>purbahneu) 
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L  StaatsbalmeD  ond  auf  Kechnang  des  Staates  verwaltet« 

Blsenliabneii. 

£n  Beairk  der  Reichseiiscnbahneu  in  RIsafls-LotbrlngeD    .  .  . 

p       w       »I  königlichen  Militttrbaim  

Preusslsche  Staatsbahnen  und  anf  Rechnnng  den  prcnusischen 

Staales  \  erw  altcte  soiisti-jc  Eisetibnlmi  n  : 
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Znsammen  I 
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6  verschiedene  Bahnlinien  
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Aus  diesen  Zusammenstellungen  ergicbt 
sich,  dass  von  den  aiu  Schlüsse  des  Bctriebs- 
jahrcs  1891  02  hestrh*'nden  •12  irtf;,23  kin  voll- 
spurigcn  Eisenbulinen  DtiUtscblands  nur  bei 
36937  km,  0,87%  der  Gegamintlänge,  der 
Unterbau  durch  öft'entlichc  Strassen  gebildet 
wird,  während  solches  bei  den  1156,1)1  km 
adunalspurigen  EteentMhneii  auf  405,34  km, 
86%  der  OesnmmtlUnge,  der  Fall  ist. 

Ferner  entfiillt  bei  den  vollspiiripfen 
Eisenbahnen,  welche  4009  Bahnhöfe.  22H0 
Haltestellen,  1S36  Halteponkte,  mitlitii  im 
ganzen  Stationon  besitzen,  aufje5,6km 
eine  Verkebrs£telle,  bei  den  äcbmalsparigen 
dagegen  auf  noeb  nicht  ganz  je  2  km. 

Endlich  ergicbt  eine  Vergleichung  der 
Zahl  der  Anschlossgleise,  dass  die  voll- 


spurigen  Bahnen  erst  auf  je  10  km  ein 
Anscblttssgleis,  die  schmalspurigen  dagegen 
bereits  auf  je  4  5  kin  ihrer  Länge  ein  solche« 
besitzen.  Zieht  man  nur  die  auf  freier 
Strecke  abzweigenden  Gleise  in  Betraoht, 
so  kommt  bei  den  vollspurigcn  Bahnen 
erst  auf  je  42  km,  bei  den  schmalsporig'cn  da- 
gegen schon  anf  5,65  km  ein  Anschlus^glcis. 

Es  könnte  eingewendet  werden,  dais 
In  dieser  Berfchnung  bei  don  vollspurigen 
Bahnen  auch  die  Hauptbahnen  mit  be- 
rücksichtigt sind,  dass  sieb  aber  das  Vov 
häitnise  günstiger  stelle,  wenn  diese  ausser 
Betracht  bleiben.  Leider  sind  in  der  Beicbs- 
statistik  die  Angaben  für  die  nnter  Staats- 
verwaltung stehenden  Eistüibahnt'ii  nicht 
nach  Hanpt>  and  Nebenbahnen  getrennt  eut- 
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balten,  es  wird  aber  genügen  und  ein 
hlnralebend  satreffendeB  Btld  ergelMn,  wenn 

hier  die  Zahlen  mitgetheilt  werden  für  die 
Nebenbahnen,  welche  in  der  Beicbsatatistik 
besonders  anfgefubrt  sind. 

Die  in  der  Zusanitnenstellung  unter  1 12, 
II  und  III  enthnltfiiL-n  Xrltt'nl)ahiicn  haben 
insgesammt  eine  Länge  von  lb3ö  km,  411 
V«rk«limtdlen  nnd  1^  AnsehlnaBgletse, 
von  denen  C8  auf  frcirr  Strecke,  71  nuf 
den  Stationen  abzweigen.  Bei  diesen  Balineu 
entAttt  also  auf  je  4,2  km  eine  Verkehrs- 
Etelle,  auf  je  13,0km  ein  Anschlussgicis  und 
auf  je  24,0  km  ein  solches,  welches  von 
der  freien  Strecke  abzweigt. 

Dto  vergleiehenden  Zahlen  über  die 
Verkehrssteüon  nnd  Anscli]u-s},'Ifi.-r  sowie 
über  die  Benutzung  der  Strassen  für  den 
Unterbau  reden  eine  deutliche  Sprache  nnd 
liefern  den  sclilagenden  Beweis,  dass  die 
schmalspurigen  Schienenwege  die  Aufgabe, 
die  von  ihnen  durchzogenen  Gegenden  dem 
Eisenbahnvri  kl  hr  zu  crschlicssen,  weit  er- 
folgreicher erfüllt-n.  .Us  die  seither  gebauten 
vollspurigen  Jicbcubalinen. 

Dast  ansBordera  die  Schmalspurhahnen 


neben  den  bestehenden  Eisenbahnen  noch 
einer  weiteren  Entwleklnng  fUhig  sind,  lehrt 
die  Erfalirung  an  voi-schiedenen  In  PreuBsen 
ausgeführten  Beispielen. 

Zwar  sind  nahesm  90  Jahre  verflossen, 
bis  die  BrOlthalhahn,  die  älteste  Schmal- 
spurbahn Prcussens  und  das  cc  lite  Vorbild 
einer  schmalspurigen  Kleinbahn,  eine  Er- 
weiterung erfahren  hat;  —  dam  aber  eine 
solche  überhaupt  durch  die  Ausführung  der 
Bahnlinien  Hennef— Beuel,  Hennef— Asbach 
und  Oberpleis— Niederpleis  möglich  ge- 
worden ist,  ist  jedenfalls  in  erster  Reihe 
dem  Umstände  zu  verdanken,  dass  ilic 
Brölthalbahn  mit  schmaler  Spurweite  her- 
gestellt ist. 

Die  Ersi'hliessnng'  dfs  Oherharze?  er- 
folgte in  dem  Zeitraum  von  1883  — lb87  von 
drei  Tersehledenen  Punkten  ans,  indem 
im  .Siiiili.irz  die  vullspniige  Nebenbahn 
Schtti'zfcid-Ljiutcrbcrg  St.  Andreasberg, 
Im  Nordharz  die  voUspurige  Zahnrad-  und 
Keibungsbalin  Blankenburg— Tanne  und  die 
schmalsiMu  i^o'  I"!i<rii1ialin  neriirodr  -  ITarz- 
gerode  erbaut  wurden.  Letztere  hat  bereits 
eine  sweimaüge  Erweiterung,  und  £war 
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die  erste  bfe  Gttntenberge.  die  zweite  bis  { 
EoMelfelde  erfahren,  und  neuerlich  hat  der 
Plan,  di«  Bahn  über  Stoihftrg'  bis  zum  An-  i 
schius«  an  die  Station  Keibra  der  Siiü- 
harzbahtt  fortsoBeteen,  greifbare  Gestalt 
nngenommen.    Damit  wäre  die  schon  so 
lange  herbeigesehnte  Ueberscbieuung  des  1 
Haraes  yoUsogcn,  welche  aber  Ihre  Ans*  j 
fubrang  in  erster  Reihe  der  schmalen  Spar-  I 
weite  zu  verdanken  haben  würd  • 

Die  schmalspurige Kreißeiseii  baiin  Fiens- 
burg—  Kappeln  hat  gleich  nach  Ihrer  Be> 
triebbLTöffnungr    eine    Fortsetzung  nach 
Eckernförde  erfahren,  und  die  Zahl  der  i 
allela  In  der  ProTinz  Schleswig-Holstein  | 
zur  Zeit  in  Vorbereitung  befindlichen,  meist  • 
scboialsparig  geplanten  Eisenbahnen  be- 
zill^  sich  auf  15  und  erreicht  dnmit  eine 
Höhe,  wie  in  keiner  anderen  Provinz. 

Einen  ansserordentlich  lelirreiclien  Ver- 
gleich zwischen   einer  vollspurigen  und  i 
einer  sehmalspnrigen  Kleinbahn  bilden  die  | 
von  der  früheren  Holsteinischen  Mnr?chbahn- 
Geaellscbaft  gebaute  voUepurigc  Eisenbahn  j 
von  Marne  nach  dorn  Friedrichskoog  und 
die  von  einer  besonderen  Aktiengesellschaft  i 
gebauten  schmalspurigen  Bnhncn  in  der  ' 
Umgegend  von  Wesselburen.  Beide  Bahnen, 
in    den    fruchtbarsten    GegendMi  Dith-  ( 
marsehcns  belegen,  sind  hauptsächlich  zur 
Beförderung  von  Zuckerrüben  hergestellt 
worden  und  dienen  Torlftttflg  noch  nicht  \ 
dem  Personenverkehr.   Während  die  liinie 
Marne— Friedrichskoog  nur  währen«!  der  ! 
kurzen  Zeit    der  Zuckerknmpagne    sich  I 
ini  Betrieb  hetiudet.  weil    n  t  u   ien  (Ihrigen, 
rein  landwirth^eliafilichen  Verkehr  zu  un- 
gefügig und  schwerßlUigist,  wird  die  Schmal-  : 
spnrbahn  bei  Wesselbnren  sn  jeder  Jahres-  | 
zeit  zur  Beförderung-  von  Dtinpcr  nnd  iand-  ' 
wlrtbsohaftlicben  Erzeugnissen  aller  Art  i 
benutzt  —  Also  hier  in  der  völlig  ebenen  | 
Marschgegend  für  den  rein  örtlichen  Ver- 
kehr die  gleiche  Ueberlegeiihi  it  der  Schmal- 
spur gegenüber  der  Vollspur,  wie  in  den 
Beugen  des  Harzes!  | 

N'och  möge  der  nächstens  eine  Ans- 
dehnung  von  100  km  erreichenden  schmal-  j 
spurigen  Bahnen  an  der  «eeklenbnrg-  I 
pommerschen    Grenze    Erwühnung     ge  ' 
scheben,  die  sich  aus  kleinsten  AufUngen 
zu  einem  sich  mehr  und  mehr  ansdehnenden 
Bahnnetze  entwickeln. 

Die  nrspriing'liche  I-tTiie,  wflelu-  <lift  ' 
Station  Fcrdinandsbof  der  Bahnlinie 
Berlin^tralsttnd  mit  der  Station  Fried- 
land der  Nebenbahn  Xenbrnndenbur^— 
Friedland  verbindet,  verdankt  ihre  Ent- 
ttriraanf  der  ürbarmaohnng  des  Friedlünder 


Moores,  die  nach  der  bekannten  Rim- 
pau'schen  Moor-Dammkoltnr  erfolgt  ist 
Die  Zuführung'  des  hierzu  erforderlichen 
Sandes  und  der  Düngemittel  erfolgte  auf 
Feldbahngleisen  von  0,6  m  Spurweite;,  — 
zuerst  durch  Pferde,  später  durch  Loko- 
motiven —  und,  als  die  kultivirtcn  Moor- 
fllchen  reichen  Ei'trag  zu  liefern  begannen, 
insbesondere  der  Anbau  der  Zuckerrüben 
ins  Auge  gefasst,  und  in  der  mecklenbur- 
gischen Stadt  Friedland  eine  grosse  Zacker- 
fabrik gebaut  wurde,  galt  es,  Verkehr»» 
mittel  zu  schaffen,  um  die  Zuckerrüben  der 
Fabrik  and  das  Getreide  den  Ortschaften 
zoznfnhren.  Die  Unternehmer  der  Moor- 
kultur entseUoBsen  sich  kurzer  Hand,  eine 
Eisenbahn  zu  bauen  und,  nachdem  die 
28  km  lange  Bahnstrecke  Friedland — Fer- 
dinandshof in  dem  kurzen  Zeitraum  von 
kaum  G  ^fiuiaten  fertif^  g-estellt  worden  war, 
konnte  zum  ersten  Male  im  Herbst  18U1  die 
Znckerrttbenemte  der  an  der  Bahn  ge- 
Icgenen  Ortschaften  und  Rittergüter  der 
Fabrik  in  Friediand  mittels  Eisenbahn  zu- 
geführt werden.  Im  nBeksten  Jahre  wurde 
die  Bahn  auch  für  den  Personenverkehr 
eröffnet,  und  binnen  kurzem  wird  das  be- 
reits mehrfach  erweiterte  Unternehmen  ein 
Bahnnetz  von  ICO  km  Unge  umfassen. 
Mfiri  mag  fiber  die  Zweckmässigkeit  der 
gewählten  Spurweite  von  60  cm,  die  im 
vorliegenden  Falle  auf  den  Zufall,  dass  die 
Gleise  der  ursprünglichen  Arbeitsbahn 
diese  Spurweite  besasseu,  zurückzafUhren 
ist,  getheilter  Ansicht  sein;  —  dass  die  Ent- 
wicklung des  Bahnnetse$  in  so  grossartigor 
Weise  möglich  gewesen  ist.  liat  man  jeden- 
falls der  Anwendung  der  schmalen  Spar- 
weite zu  verdanken. 

Hieraus  den  Schluss  ziehen  zu  wollen, 
dass  es  überhaupt  zweckmässiger  gewesen 
wSre,  alle  Nebenbalinen  schmalspurig  zu 
bauen,  und  dass  man  in  Zukunft  von  dem 
Bau  vollspuriger  Bahnen  in  Preussen  mög- 
liciist  abseilen  sollte,  wäre  gewiss  nicht 
minder  verfehlt,  als  ein  strenges  Festhalten 
an  der  Vollspur. 

Die  von  M.  M.  v.  Weber  in  seinem 
Buche  „Die  Praxis  des  Baues  und  Betriebes 

der  Sekundärli;dinen",  Weimar  ISia, beliebte 

Eintheilung  der  Frage 

..Ist  eine  breitspurige  Bahn  wohlfeiler 
zu  bauen  und  zu  betreiben  als  eine 
schmalspurige?" 

in  die  beiden  IJnterfragen 
„V  Ist  ein  nach  Masse,  Natur  der  Trans« 
porte  und  Geschwindigkeit  gegebener 
Verkehr  zwischen  zwei  gegebenen 
Orten  mittels  einer  normalapurigen 
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oder  mittels  einer  sohmalsparigcn  Bahn  j  der  nnmittelbaren  Verbindung  dctreh  eine 

vortheilliafter  zu  vermitteln?  Eisenbahn    mit   dem  bestellenden  Bahn- 

2.  Wann  ist  die  Anlage  einer  seh  mal-  netze  enthehrfn.  Suche  des  Eigenbahn- 
spurigen  Bahn  der  einer  normal-  ingenieurs  nun  ist  es,  f  ür  diese  beschrlinkten 
spnrigen  TonEuieben?*  j  VerkebraTerbUtoiase,  die  in  absehbarer  Zeit 

fst  im  nllj^emf^inen  auch  heute  noch  ebenso  eine  wesentliche  Steigerung  des  Verkehrs 
berechtigt  wie  damals,  nur  mit  dem  Uuter-  ,  nicht  erwarten  lassen,  eine  Eisenbahn  ber- 
Bchiede,  dass  heate  die  ToUspurigen  Eisen»  |  zastellen,  die  dem  jeweiligen  BedOrftaisse 
bahnen  das  Land  viel  engmaschiger  durch-  entspricht.  Ob  im  gegebenen  Falle  hierfür 
ziehen,  als  vor  zwanzig  Jahren,  wo  j  die  volle  oder  die  schmale  Spur,  und  ob, 
weite  Landstrecken  jeglicher  Eiaenbabnver-  i  wenn  die  letztere  am  Platze,  für  dieselbe 
bindang  entbehrten,  nnd  die  Walü  der  '  das  Mass  von  n.GO.  0,75  uder  1,0  m  zu  wählen 
Vollspur  bei  der  Herstellung  derselben  sei,  mag  je  nach  den  besonderen  V»  i  lialt- 
sowohlimpolitiscbenalsimVerkehrsrnteresse  .  nissen  des  einzelnen  Falles  entschieden 
geboten  war.  Jetst  handelt  es  sieh  aber  >  werden;  ein  Zweifel  darflber,  dass  fOr  den 
nicht  mehr  um  die  Erschliessung-  weitor  H;m  flr-r  Kleinbahnen  dio  Schmalspur  nus- 
Gebiete,  sondern  um  den  Änscbluss  solcher  ,  gedehnte  Anwendung  tiuden  muss,  kann 
abseits  gelegener  Gegenden,  welehe  noch  [  aber  wohl  kaum  besteben. 


G  esetzgebung. 


JVwsgt. 

Brlaas  des  Uinistera  der  »fTentlichen  Ar* 
beiten  rem  9.  Mai  1894  ("l',!'^)  an  die 
Krtnif,'!.  Eisenbabndirektionen.  betreffend 
Vergütuui;  für  die  Untersachung  der  Be- 
trieiisaMsehinen  der  KleinbahneB  mnd  Pri- 
vatanschlnssbahnen. 

Nachdem  durch  das  Gesetz  vom  28.  Juli 
1892  die  Prüfung  der  Betriebsmaschinen 

der  Klein-  und  Pritvatanschlussbahnen  in 
dem  in  den  §§  20.  17  und  53  dos  Gesetzes 
bezeichneten  Umfange  der  zur  c-iscnbabn- 
teohnisehen  AufUeht  ttber  das  betreffende 
Unternehmen  znpt;indig:''ii  Eisenbnhnbc- 
hördc  übertragen  worden  ist,  sind  Zweifel 
darttber  entstanden,  ob  von  den  Organen 
dieser  Behörde  für  die  Untersuchung  der 
Dampfkessel  der  bezeichneten  Betriebs- 
maschinen eine  Vergütung  beansprucht 
werden  darf,  oder  die  Vornahme  der  frag- 
lichen Kessel  Untersuchungen  unentgeltlich 
zu  erfolgen  bat. 

Durch  die  Bestimmungen  des  Klein- 
balingesetzes  ist  die  allgemeine  Vorschrift 
des  §  3  des  Gesetzes  vom  Mai  1872,  den 
Betrieb  der  DampfIcesse)  betreffend,  —  G.-S. 
S.r)15—  nachwelebci  dii' RcsitzervonDampf- 
k-  ssi  liinlagen  znr  Zahlung  der  Kosten  der 
vurgeschriebcueu  Kesselrevisiouen  nach 
Hass^be  der  von  dem  Ulnlster  fttr  Handel, 
Gewerbf»  nnd  ftfl'entlif'ht^  Arl>eilen  zu  er- 
lassenden Ausführungsbestimmungea  ver- 
pflichtet sind,  fttr  die  in  Rede  stehenden 


I  Kosseluntersncbungen    nicht  aufgehoben 
■  worden.    Die  angeführten  Bestimmungen 
des  Kleinbahngesetzes  haben  vicdraehr  die 
bezeichnete  Vorschrift  des  §  3  des  Gesetzes 
vom      Mai  1S72  znr  allgemeinen  Grund- 
I  läge  und  enthalten  in  der  eingangs  zitirten 
1  Anordnung  lediglieh  eine  aus  ZweelcmOssig- 
kcitsfrründen   für    nothwendit;-  lufandene 
I  Aeuderung  in  der  Zuständigkeit  der  zur 
1  Yomahme  der  in  Rede  stehenden  Revisionen 
I  berufenen  Organe. 

Die  von  der  elsenbahntechnisclu  n  Auf- 
sichtsbehörde mit  Vornahme  der  traglicheu 
I  Kesseluntersuehnngenbeauftragten^amten 

sind  d^iher  tuTeehtipT.  für  die  Ansfdhrnng 
derselben  eine  Vergütung  zu  beanspruchen. 

I  Die  Höbe  der  letzteren  bemisst  sich  nach 
den  Sätzen  der  der  Anweisung  des  Herrn 
Ministers  für  Handel  und  Gewerbe  vom 
16.  MlU  z  1892  (E.-V.-B1.  1892  S.  89  ff.)  beige- 

\  fügten  Gebührenordnung  No.  I  bis  IIL 


,  Erlase  des  Ministers  der  Olfontlicben  Ar> 

beiten  vom  4.  .Inni  1801.  betr.  Eiiteijr- 
nungsangelegenheiten,  hu  die  ubcrprüsi- 

'  deuten  zu  Danztg,  Breslau,  Magdeburg 
und  Coblenz,  sUmmtliche  KegierungsprSsi- 
denten,  die  K'5n;;^-!iche  Ministcrialbaukom- 
mission    und   den   Polizeipräsidenten  zu 

!  Berlin,  an  sXmmtilche  Königlleben  läsen- 
bahndireklinnr  n    nnd  Eisenb.ihnbetriebs- 

,  ämter,  an  die  Königliche  Kanalkommission 

,  zu  Mflnster,  sowie  an  das  EOnigUehe  Elseur 
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bahnkommlflsariat  ~  an  letzteres  mit  dem 

Auftrafre,  den  Privatbahnverwaltungen  die  i 
glcichmässige  Beachtung  der  den  König- 
lichen Eisenbabndirektfonen  erthellten  An- 
weianngen  zu  empfehlen  —  [IV  (I)  2696, 
III  10  3  25]. 

Die  zufolge   meines  Zirkoiarerlasses 
vom  12.  Oktober  1892  {IV.  (I)  4006.  lU.  { 
20009]  erstatteten  Rerlchtp  bpst.ntipen  die 
Annahme,  dass  die  DarcbfUhrung  des  Ent- 
eignnngsTerfafarens  atif  Gmnd  des  Gesetns 
vom  11.  Juni  1874  in  der  Regel  eine  Zeit 
in  Anspruch   nimmt,   welche   dorcb  die 
Kücksicht  auf  die  ausreichende  Wahrung 
der  Interessen  der  EigenthUmer  und  der 
sonstigen   Rerec!iti;,'t('n   nicht   f^^cboten  ist  i 
und  im  Interesse  der  betreffenden  Unter- 
nebmuogen  eine  erhebliehe  Abkttrzang 
dringend  erfordert.    Wenn  auch  eine  Be-  ' 
schleuniguug  des  Verfahrens  bis  zu  der  | 
solüssigen  Grenze  ebne  eine  Aenderang  I 
vcrachledener  Besttmnmngen  des  Enteig- 
nungsgesetzps  ni<'Iit  zu  erzielen  «ein  wird, 
so  ist  doch  aus  den  Berichten  zu  entnehmen, 
das«  die  lange  Daaer  der  Enteignnngen  warn  j 
Tlieil  auf  T''inKt.nndo   zurückzuführen  ist, 
weiche  schon  durch  eine  von  dem  allseitigen 
Streben  nach  thanliohster  Bcsehlennigung  I 
geleitete  Handhabung  des  Gesetzes  behoben 
werden  können.    Zu  diesem  Zwecke  ist 
das  nachstehende  genau  zu  beachten: 

1.  Die  geschäftliche  Behandlung 
der  Entcignungsangelegeiilieiten  im 
allgemeinen  muss  Ihrer  Eilbediirt'tigkeit  [ 
beständig  Beehnang  tragen.  Alle  hierauf  I 
bczügliciien  GeschJiftc  sind  daln-r.  sofern 
nicht  die  Nothwendigkeit  ihrer  Beschleu- 
nigung dnreh  besondere  Orttnde  ansge- 
achloasen  ist,  sowolil  von  den  zur  AusfUh-  > 
rung  des  betiu-fTi-nden  Unternelnneiis  Le- 
rufenen,  wie  aucli  von  den  zur  Leitung  des 
BatefgnangsTerfabrens  nnd  den  za  den  | 
Entscheidnii^^'en  ZTi>t;[ndi^'en  T<eh5rden  als 
Eilsacheu  zu  behaudelu  uud  insbesondere  . 
auch  den  sehleanigen  Sachen  im  Sinne  des  | 
§  5  des  Regulativs  zur  Ordnung  des  Gc-  , 
scliüftsgangs  und  des  Verfahrens  bei  den  | 
Bezirksausschüssen  vom  28.  Februar  1884  ' 
(H.-ßl.  d.  inn.  Verw.  S.  37)  zuzurechnen, 
welche  durch  die  Ferien  der  Bi  zirks  uis-  , 
Schüsse  keinen  Aufschub  erleiden  dürfen.  ^ 

Die  Hinwirkuig  anf  thanlicbste  Be-  | 
sehleunigUTif;  darf  sich  aber  niclit  auf  die  i 
Thätigkeit  innerhalb  der  einzelnen  Bebör-  j 
den  besehrttnken.  Ein  erspriessUobea  Zu-  | 
sammenwirken  der  bei  den  Enteignungen  ; 
betiieiligten  Behörden  setzt  ein  stetes  gegen-  | 
seitigcs  Benehmen  derselben  voraus,  um 
die  EntelgnnngsbehGrden  in  fortlanfender  j 


Kenntnfss  tLhw  den  Stand  nnd  die  Bedürf- 
nisse des  Unternehmens  zu  erhalten. 
Namentlich  ist  für  die  Vertreter  der  bau- 
ansfSbrenden  Behörden  ein  forcwShrendes 

mündliches  Benehmen  mit  den  Kommissaren 
der  Rc«j:ierongsprasidcntcn  {geboten,  damit 
diese  in  den  Stand  gesetzt  werden,  die 
Verhandlnngen  mit  Rücksicht  anf  die  Je- 
weiligen Bedürfbiase  des  Unternehmens 
leiten  zu  können. 

Soweit  die  fUr  die  Anträge  der  Unter- 
nehmer erforderlichen  Unterl.ifjen  von  ;in- 
deren  Behörden  zu  beschaffen  sind,  ist  auf 
die  thunlichst  schlennige  Erledigung  der 
betreffenden  Ersuchen  hinzuwirken.  Sollte 
In  dieser  Beziehung  hHufiger  Grund  7,u 
Beschwerden  gegeben  sein,  so  ist  mir  dar- 
Aber  Anzeige  zn  erstatten. 

2.  Der  Rücksicht  nuf  Beschleuni- 
gung muss  zunächst  von  den  bauaua- 
fflhrenden  Behörden  In  Jeder  Hinsicht 
Rechnung  getragen  werden.  Hieraus  er- 
wächst denselben  die  Pflicht,  bei  Anferti- 
gung der  Vorarbeiten  imd  bei  Stellung 
Ihrer  Anträge  nicht  nur  eine  jede  Verzöge- 
rung zn  vermeidPn,  sondern  auch  stet?  tinf 
eine  derartige  Förderung  derselben  Be- 
dacht en  nehmen,  dass  die  ttbrigen  bethei- 
litjien  P.cliörden  in  der  ra.schen  Erledi^jung 
ihrer  Aufgal)en  nicht  bebindert  werden. 
Insbesondere  müssen  sie  bestrebt  sein,  die 
Aniriig-c  auf  die  Durchführung  der  einzel- 
nen Tlieile  des  Verfahrens  so  zeiti«;  zu 
Stelleu,  dass  die  Jahreszeit  der  Abhaltung 
der  erforderlichen  IjOkaltermine  keine 
Tlindernisse  in  den  Wen:  le^rt,  nnderersi-its 
aber  die  Antrilge  nach  dem  Grade  ihrer 
Dringlichkeit  zn  ordnen  nnd  einzubringen, 
um  tbunlichst  ihre  gleichzeitige  Einbringung 
in  einer  so  grossen  Anzahl  zu  vermeiden, 
daEJb  eine  Ueberlastung  der  Enteignungs- 
behörden daraus  erwuchst. 

Bei  BeschrtlTung  der  den  Enteignungs- 
pläueu  zur  Unterlage  dienenden  Kataster- 
materiallen  werden  sich  die  banausfllhren- 
ilen  Behörden  in  BeriJeksichfi;,Ming  der  den 
Katasterämtern  meist  obliegenden  grossen 
Gescbilftslast,  soweit  dies  znlBssig  und  nach 
der  Anzahl  der  ihnen  hierfür  zur  Ver- 
fügung stehenden  Beamten  niöfTÜch  ist, 
ihrer  eigenen  Beamten  bedienen,  in  dieser 
Beziehung  Terwelse  Ich  dte  Königlichen 
Eisenhahndirektionen  auf  meinen  Zirkular- 
erlass  vom  16.  Mai  d.  J.  [IV.  (I)  2505, 
HI.  10825),  in  welchem  wegen  der  Vor- 
bereitung der  Arbeiten  zur  Fortschreibung 
des  Qrnndsteuerkatasters  durch  die  betbei- 
1  igten  Behörden  Anordnung  getrofTen  Ist. 
Soweit  die  Katasterämter  selbst  um  Hlt- 
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über  einzelne  Umstände  in  Anspruch  gc- 
nommeu  werden  miisseo,  ist  unter  Beach- 
tung' der  Yorsehrlften  In  No.  1  Abeats  3 
dieser  Anweisung  die  schleunige  Erledi- 
gung der  betreffenden  Antrüge  zu  ttber- 
wachen. 

Um    erheblichere  Aendernngien  der 

Bftuplflnc  bei  der  landespolizeilichen  Prü- 
flang oder  bei  der  Planfeststcilung  und  den 
dadoreh  nothwendfg  entstehenden  Welte- 
rungen nach  Möf^lichkcit  vorzubeugen,  ist 
schon  bei  ihrer  Aufstellung  auf  die  von 
dem  Unternehmen  berührten  öffentlichen 
und  Privatinteressen  gebührend  zu  rück- 
sichtigen. Ein  mündliches  Benehmen  mit 
den  zur  Wahrnehmung  der  betreffenden 
öffentlteben  Interessen  sostilndlgen  BehOr^ 
den  und  mit  den  benachbarten  Grnnd- 
eigenthiimem  behufs  Entgegennahme  ihrer 
Wtlnsehe  ersebefait  daher  bereits  vor  Auf- 
Stellung  der  Baupläne  geboten. 

3.  TTcber  den  Zweck  und  die  Hedcutunf^ 
der  landespolizeil icliun  Prüfung  der 
BanpIAne  fflr  Eisenbahnen  besteben 
auBweisHch  der  erstatteten  Berichte  %'er- 
schiedene  Auflassungen,  welche  eine  Un- 
gleiebrnftssigkeit  d«i  Verfahrens  zur  Folge 
haben.  Während  in  einem  Theil  der 
Landespolizei  bezirke  die  von  dem  Unter- 
nehmen berflhrten  Öffentlichen  und  Privat- 
interessen in  eingehender  Weise  unter  Zn* 
Ziehung  der  Interessenten  zur  Erörterung 
gelangen,  wird  in  den  übrigen  die  Prüfung 
TOKOgswelse  auf  die  Offentliehen  Interessen 
erstreckt,  von  einer  Zuziehung  der  Privat- 
interessenten aber  abgesehen.  Ich  ttnde 
keinen  Anlass,  die  Beobaehtong  eines 
gleichnütes^n  Verfahrens  in  dieser  Be- 
ziehung anzuordnen.  Einer  MitberUcksich- 
tigang  der  Privaiiuteresseu  bei  der  landes- 
polladlicben  Prflfung  ist  in  deoJenigen 
Fällen,  in  welchen  noch  eine  Planfest- 
stellang  nach  Maäbgabc  der  §§  18  fgde. 
des  Enteignungsgesetzes  stattfindet,  nicht 
unbedingt  geboten.  Sic  wird  sich  aber 
überall  da  empfehlen,  wo  die  Hoffnung  auf 
freihändigen  Erwerb  der  erforderlichen 
GrnndflJlchen  begründet  ist.  W  o  dagegen 
diese  Ans.sicht  nach  den  bestehenden  Er- 
fahrungen als  ausgeschlossen  gelten  muss, 
wird  das  letztgedaebte  Verfahren  vonsu* 
zielien  ^  in.  sofern  nicht  eiw:i  ri.noh  den 
Vorhältnissen  des  Einzelfalle  erwartet  wer- 
den darf,  dass  die  gleichzeitige  eingehende 
BrOrternng  der  Privatinteressen  eine  Ab- 
kürzung des  Pl:uif'st«iteilangsverfahrens 
zur  Folge  haben  werde. 

4.  Die  Feststellung  des  Plans  er- 


leidet nieht  selten  dadnreh  eine  Verzöge- 
rung', dass  die  Verhandiunj^en  über  ein- 
zelne, von  Interessenten  beantragte  Anlagen 
noch  nicht  zum  Abschlnsse  gebracht  wer- 
den konnten.  Sofern  derartige  Anlagen 
auf  den  Enteig-nunprsplan  im  übripfcn,  ins- 
besondere auf  die  Linienführung  ohne  Ein- 
flnss  sind,  stehen  weder  die  Bestimmnngen 
des  EntcigTinng^g'esetzes,  noch  sonf^tig'e 
sachliche  Bedenken  entgegen,  unter  Vor- 
behalt der  Entseheidnng  über  die  noch 
streitigen  Anlagen  die  Feststellung  zunächst 
auf  dit.jenifjen  Grundstücke  (§  3  des  Ent- 
eigiiungsgeäutzes)  des  Plans  zu  beschränken, 
für  weiche  die  noch  streitigen  Anlagen 
ohne  BeLing  sind.  Die  Erlcdigunfr  des 
Vorbehalts,  welche  in  Form  eines  Nach- 
tragsbesehlnsses  sn  erfolgen  hat  und  eines 
weiteren  Antrag-ei^  des  Unternehmers  nicht « 
bedarf,  ist  selbstredend  nach  Möglichkeit 
za  beschleunigen. 

6.  Die  Verzögerungen  der  Entschädi- 
gungsfeststellung sind  auf  verschiedene 
Gründe  zurückzuführen. 

ErfkhmngsmMssig  begegnet  die  iiaeh 
§  21  des  Enteif!pnnng«;^esetzcs  erforderliche 
Begründung  des  Antrags  auf  Festeteilung 
der  EntsdiKdigung  um  deswillen  dftors 
Schwierigkeiten,  weil  dif  Beschaffung  der 
Auszüge  aus  dem  Grundbuche,  soweit  die- 
selben nicht  bereits  vor  Einleitung  des 
Planfestateilnngsverfahrens  zum  Zwecke  der 
Feststellung  der  Eigenthümer  der  zu  ent- 
eignenden Grundflächen  ertheilt  worden 
sind,  einen  sehr  langen  Zeitraum  in  An- 
spruch nimmt.  Um  hier  Abhilfe  zu  schaffen, 
erübrigt  nur,  bereits  bei  der  Vorbereitung 
der  Antrüge  auf  Feststellung  desPhins  die 
Anträge  auf  Ertlietlung  der  betreffenden 
Orun'Iinichausztige  in  dem  nach  §  24  des 
Euteigikungsgcsetzes  erforderlichen  Um- 
fange zu  stellen.  Wenn  auch  der  §  24  des 
bezeichneten  Gesetzes  den  Gnindhuch- 
ämtem  nicht  die  Verpflichtung  auferlegt, 
derartigen  Antrügen  vor  der  Feststellung 
des  Plans  stattzugeben,  so  wird  doch  er- 
wartet werden  dürfen,  dass  sie  sich  be- 
züglichen Ersuchen  andrer  Staatsbehörden 
gegenüber  nieht  ablehnend  verhalten  wer- 
den. 

Selbstredend  bedarf  es  nach  der  Plan- 
feststeUung  einer  nochmaligen  Prttfhng  der 

Grundbuch'iupzfl^e  seitens  der  Grundbuch- 
ämter,  weil  die  Möglichkeit  nicht  ausge- 
schlossen ist,  dass  in  der  Zwischenzeit  der 
Inhalt  des  Grundbuchs  eine  Aenderung 
erfahren  hat.  Der  Unternehmer  hat  daher 
durch  entsprechende  Anträge  diese  Prüfung 
herbeisnftthren  und  gleichzeitig  die  Ein- 


tragang  der  Im  §  24  Abs.  4  des  Enteig- 
nungsgesctza%  beBeiehiietea  Vonn«rkiitig 
ini  (iruiulbuclie  anziirepen. 

Sofern  es  nicbt  schon  trüber  geschehen  , 
Min  BoUte,  ist  wahrend  des  Planfeststel*  ( 
lungsvcrfnhrons  dafür  Sorg-e  zn  tnigi-n, 
dass  fttr  unbekannte  Erben  eines  im  ürand- 
bache  eingetragenen  Eigentbflmera  stif  1 
Grund  des  §89  der  Vormundschaftsordnang  ' 
vom  6.  Juli  1875  ein  Pftcf^or  bcstfllt  wird. 

Unter  allen  Umständen  musm  allseiiig 
darauf  Bedacht  g«nommen  werden,  dass  i 
ans  tl«-r  Krnennung  der  SachvcrstJlndipon 
keine  Verzögerung  «rwftchst.   Da  der  Um- 
fang der  erforderltehen  Enteignungen  Ton  | 
den  Untemehmern  in  lU-r  Regel  bereits  zur 
2Leit  des  Planfest&tellungsverfahrens  wird  i 
übersehen  werden  können,  so  werden  die-  ' 
selben  sehen  während  dicsci^  Verfuhrens 
geeigneten  Falles  eine  Vcrfinliarun*?  über 
die  Wahl  der  Sachverstundigen  mit  den 
betheiliipten  Bigenthfimern  anstreben  vnd,  ! 
wenn  solche  nicht  ai'iiri"'zeipt  or?chf-irit  oder 
nicht  zu  Stande  kommt,  die  Wahl  derselben  , 
dnreh  den  BegierungsprHsfdenten  bean-  j 
tragen,  damit  bis  zum  Eingange  des  An- 
trags auf  Feststelltinpr  der  Entschaditrunpcn 
wegen   ihrer  Auswahl    das  Eifuiderlicbe 
^wahrt  sein  kann.  Die  ReglerangsprBsi-  I 
denten  werden,  wenn  irgend  thunlich,  dafür 
Sorge  irageu  müssen,   fortwährend  eine 
genttgende  Zahl  geeigneter  ortsknndiger 
Sacl)Vf'rsUlndig«n  su  ihrer  Verfttgang  zu 
haben.  [ 

Das  Schätzangsverfahren  kann  In  der  I 
Jtegel  dann  in  kurzer  Zeit  erledigt  werden, 
wenn  die  Sachverständigen  über  den  Werth 
der  Grundstücke  in  der  betreffenden  Lage 
wenigstens  Im  allgemeinen  nnterrlehtet  { 
sind.    Es  empfiehlt  sich  dentialh,  dio  Sach- 
verstUndigen,  sofern  sie  nicht  ohnebin  orts-  i 
kttndig  sind,  mit  Ihrer  Bestellang  nnter  f 
Zufertigang  einer  Abschrift  des  I'lanfest- 
stellungsbeschlnsses  aufzufordern,  sich  über 
die  Lage  und  Beschaffenheit  der  in  Betracht 
kommenden  Grundstfleke,  welche  ohnedies  - 
von  dem  Unternehmer  dnrrli  .\bpf,11ilnntr 
kenntlich  zu  machen  sind,  nöihigcufall^ 
mit  Hilfe  der  betreffenden  GemehideYor- 
Stttnde  zu  informireu 

Das  Schtttzungsverfahrcn  selbst  muäs,  \ 
sofern  es  sich  nicht  um  schwirrige  und 
zeitraubende  Schätznngen  handelt,  so  ge- 
leitet Averden,  dass,  wenn  iiirnnd  thunlich, 
die  Schätzungen  an  dem  Tage  ihres  Be-  j 
ginns  aneh  sn  Ende  gefDhrt  werden.  Es 
dürfen  deshalb  von  dein  für  die  Verhand- 
lung bestellten  Kommissar  für  jeden  Tag  i 
nur  so  Ticl  SchAtzungen  in  Aussiebt  ge-  I 


nommen  werden,  als  ohne  Hintansetzung 
der  erforderlichen  Sor-^talt  nnd  Gründlich- 
keit erledigt  weiilon  können.  Voraus- 
setzung einer  derartigen  Erledigung  ist 
die  sofortige  Abgabe  des  Gvtaebtens,  welch« 
durch  Bereithaltunp:  ffpoigTif>tf>r  und  gehör  ig 
vorbereiteter  Formulare  zur  Eintragung  der 
SchJttsangen  zu  erleichtern  ist.  Den  Betliei- 
ligten  ist  noch  an  demselben  Tage  Gelegen- 
heit zu  frobtn.  sich  über  die  Gutachten 
auszusprechen.  Sofern  die  Schwierigkeit 
der  Scbatsnng  die  Erklärung  des  6nt- 
aehtpus  zu  Protokoll  nicht  g^cstnttcn  soMte, 
darf  der  Fortgang  des  Verfahrens  keines- 
falls anf  «nbestlmmte  Zeit  ausgesetzt  wer- 
den. Es  wird  »b'.shalb  in  diesen  Füllen 
dem  Sachverständigen  eine  ausreichende 
Frist  znr  Einreichnng  des  sebrifUicben  Gofe' 
achtens  zu  setzen  und  gleichzeitig  ein  Ter« 
min  zur  Erklärung  der  Betheiligten  über 
die  ihnen  mitzutbeilende  Sch&tzung  zu  be- 
stimmen sein. 

C.  Die  AnordntinpT,  dass  we^cn  Dring- 
lichkeit der  Sache  die  Enteignung  noch 
▼or  Erledigung  des  Rechtsweges  erfolgen 
solle,  ist  von  dem  Unternehmer  mit  dem 
Antrage  auf  Feststellung  der  Entschädi- 
gung, jtident'alls  aber  so  zeitig  zu  bean- 
tragen, dass  dieselbe  gleichzeitig  mit  dem 
die  Entschädigung  feststellenden  Beschlüsse 
getioffeu  werden  kann. 

7.  SorgflUtlg  Ist  daraaf  za  achten,  dass 
die  zum  Zwecke  der  Hinterlegung  der 
Entscbttdiguugea  den  Ilinterlegaogs- 
behOrden  einzureichenden  Erkl&mngen  dem 
S  14  der  üinterlegungsordnung  vom 
14.  März  1879  (G.  S.  S.  24«>)  und  den  An- 
ordnungen des  diesseitigen  Zirkularerlasses 
vom  8.  November  1879  entsprechen,  nm 
Vervollständigungen  zu  erübrig;en,  welche 
nach  den  erstatteten  Berichten  häufige 
Yersflgeningen  znr  Folge  haben.  Die  bau- 
ausfährenden  Ik'hordcn  inüs.sen  sich  hierbei 
stets  gegenwartig  halten,  dass  den  zur  Voll- 
ziehung der  Enteignung  zuständigen  Be- 
hörden deren  Prüfung  in  der  dop|teltcn 
Rirhtttng  oi>lief^t.  oh  der  Pflicht  zur  Lei- 
stung der  Entschädigung  durch  ihre  llinter- 
legung  genügt  werde,  nnd  ob  ans  der 
Hintcriegungserklärung  alle  ikr  Zahluntj 
entgegenstehenden  Hindernisse  mit  Sicher- 
heit zu  entnehmen  seien.  Um  die  Prüftin g 
in  der  ersteren  Richtung  zu  ermöglichen, 
bedarf  es,  insbesondere  in  den  von  d»»m 
Enteignungsgesetze  nicht  hervorgehobenen 
Fällen,  in  wetclien  der  Unternehmer  wegen 
Verw<>;r:,.iiii,^.-  dfvj.  Annahme  der  Zahlung:: 

oder  wegen  anderweiter,  in  der  Person  des 
GlAubigerä    liegender  HtndemngsgrUnde 
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cur  Hlnterlogimg  der  EntBobädtgonf^  be- 
rechtigt ist,  der  gennnon  und  vollstflndigen 
DarleguQg  derjcuigeu  Thatsactieu,  weiche 
nach  den  alli^emeiiieii  Beehtagmndsfttsen 

das  Reclit  zui-  TTintcrlr^'unj;;-  mit  (\vr  Wir- 
kaog  der  Zahlung  begründen.  In  letzterer 
Beziebnag  i»t  die  Vollstttudigkeit  der  An- 
gaben Aber  die  Bechte  Dritter,  welche  der 
Zahlung  entpofretistphen.  absolutes  Erfor- 
derniss.  Dazu  gehört  nicht  allein  die  er- 
sehOpfende  Beseiehnnn^  dieser  Hechte  naeb 
ihrem  Inhalt  und  Umfang,  sondern  auch 
die  genaue  Bezeichnong  der  Person  des 
Berechtigten,  bei  plandreehtltcb  gesicherten 
Forderungen  insbesondere  der  Angabe  des 
Betrages  der  Hauptforderung  und  der 
Nebenforderungen  an  Zinsen  u.  s.  vv.  der- 
gestalt, dass  die  Hinterlegungsbehörde 
doniii.'ichst  7.n  prtHVn  im  Stande  ist,  ob  die 
ihr  nachgewiesenen  Zahlungen  oder  sonsti- 
gen der  Zahlung  gleichstehenden  Reohts- 
akto  die  völlige  Tilgung  der  Forderungen 
zur  Folge  liabcn.  wegen  deren  die  Hinter- 
legung erfolgen  nmsste. 

&  Vielfach  ^in<l  Klagen  darüber  laut 
giMvorden.  dass  die  Entsc Ii  ;id i  pii ti  ^en 
für  GiTindtlachen,  welche  die  Uuteruehraer 
auf  Grund  des  ihnen  verliehenen  Enteig- 
nungsrechts mittels  Durchführung  des 
EnteIgnuDgsverfabreus  oder  durch  Vereiu- 
barnng  erworben  haben,  bäoflg  erst  nach 
unverhilltnissmässig  langer  Zeit  in 
die  Ilajid  der  KntschUdigungsberech- 
tigten  gelangen,  insoweit  die  Verzöge- 
rungen ihren  Grand  darin  haben,  dass  die 
Entschlldig-nnppn  wegen  diiijjrHchor  Be- 
lastung der  belreüendeu  Grundstücke  hin- 
terlegt werden  mnssten,  ist  es  Sache  der 
Ei^^i  iithiiuK  1',  diii'oli  Beseitigung  der  Be- 
lastung die  der  Auszahlung  der  Entschädi- 
gungen entgegenstehenden  Hindernisse  aus 
dem  Wo^<-  zu  räumen.  Znr  Yermeidang 
derartiger  Verzögerungen  kann  es  aber 
dienen,  wenn  die  EigenthUmcr  zeitig  auf 
die  Notbwendlgkelt  der  Beft-einng  der  ab- 
zutreientlen  Klüchfii  von  dm  du  uif  liaf- 
tcudeu  Pfandrechten  und  sonstigen  Lasten 
hingewiesen  werden.  Die  bauansfOhrenden 
Bi'liJirden  müssen  es  sich  daher  angelegen 
sein  lassen,  im  Falle  des  Abschlusses  frei- 
händiger Vertrüge  schon  bei  den  demselben 
vorausgebenden  Vorhandinngen,  und  die 
Enteignun^rs'  rhr-rdcn,  spätestens  bei  den 
die  Feststcilutig  der  Eutachädigungeu  be- 
treffenden Verhandinngen  die  Eigentbttmer 
über  die  rechllielien  Fulgen  der  Belastung 
2a  belehren  und  zur  schleunigen  EtitpfUn- 
dttng  and  sonstigen  Euliastung  der  bezeich- 
neten Fluchen  aafzafordern. 


IZeikicturiri 


Li  deiv|«iigen  Füllen,  in  welchen  den 

Unternehmern  der  Besitz  der  bcnOthipften 
Flächen  zum  Zwecke  der  Inangriffnahme 
der  Bauarbeiten  unter  Vorbehalt  der  Fest» 
st  izung  der  Entschädigung  im  Wege  der 
Enteignung  oder  der  Vereinbarung  abge- 
treten oder  ihnen  diese  Flächen  mittels 
freihändigen  Vertrages  Ubertragen  worden 
sind,  ist  den  EifirenthfiintTri  nicht  selten  die 
Zahlung  der  ihnen  gebührenden  Entscbädi- 
gnngen  gana  oder  zum  Theil  deshalb  lange 
Zeit  vorenthalten  ppbliolion,  weil  in  den 
ersten  Fällen  das  Enteignungsverfabren  zu 
spät  eingeleitet  oder  die  Vereinbarung  zu 
spät  getroffen,  und  in  den  letzteren  Fällen 
die  zur  Feststellung  der  Grösse  der  be- 
treffenden Flächen  erforderliehe  Schluss- 
yermessung  erst  sehr  spät  zu  Ende  geführt 
worden  ist.    In  erstenr  Bcziphtinf:  ift  es 
.  Pdicht  dei-  baaausfUhrenden  Behörden,  dun 
'  Vorbehalt  der  EntscbUdigungefeststellunp 
mit  thunlichstcr  Beschleunigung  zu  erledi- 
_  gen.  Für  dieionigen  Fälle,  in  welchen  eine 
'  gütliche  Einigung  hierüber  nicht  zu  erzielen 
j  ist,  verweise  ich  die  Eisenbahnbehörtlen 
auf  den  Zirkulurerlass  vom  '21.  April  18K) 
,  —  Ua  (IV)  y271  — ,  durch  welchen  wegen 
I  sehl«inlger  Einleitung  des  Bnteignnnga- 
verf.ihrons  nn<l,  sofern  das  PlrinfeststpHungs- 
verfahreu  bereits  stattgefunden  haben  sollte, 
des  Entschädiguugsfeststellungsya'fahren» 
den  Königlichen  Eisenbahndirektionen  in 
derartigen   F'ällen  Weisung  gegeben  ist. 
Die  schleunige  Durchführung  der  Schluss- 
vermesBungen  und  Bescbaffang  der  für  die 
AnfluNsnnp:  der  betreffenden  Grundflächen 
erlbrderiichcn  Materialien  darf  erwartet 
I  werden,  wenn  sich  die  banansfOhrenden 
Behörden  da,  wr,  ni-  ht  mit  Sieherlieit  «uf 
eine  rasche  Erledigung   dieser  Arbeiten 
durch  die  Katasterämter  gerechnet  werden 
kann,  auch  hierzu,  soweit  dies  nach  .Mass- 
gabe  des  iitifer  2  t-i  zi  ichneten  Zirknlru-- 
erlasses  angängig  ist,  ihrer  eigenen  Land- 
;  messer  bedienen.'    Die  banansfOhrenden 
Bciiofden  werden  flhrij,'ens  d.irauf  Uedach», 
nehmen  müssen,   bei   derartigen  Vcreiu- 
I  barungen    durch  entsprechende  Bestim» 
inungen  die  Eigenthüiner  bereits  mit  oder 
alsbald  nach  der  Besitzübertragung  in  den 
Genuss  der  Entschädigung  zu  bringen,  so- 
weit dies  im  einzelnen  Falle  ohne  GdTahr 
für  den  Unternehmer  angängig  ist. 

Ich  bohallc  mir  vor,  über  den  Erfolg 
'  des  Vorgehens  In  Gemassbeit  der  vor- 
stehenden Anordnungen  demn&obst  weiteren 
Bericht  zu  erfordern. 
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Ei'ias^  des  MiuisterH  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  26.  Jnni  1894  {il-ßQ^^  an  die 
Eönigl.  Regiernngsprllsidenteii,  den  Könlgl. 
Prilizeiprrtsidrntpn  in  Berlin  nnd  alischrift- 
licü  an  die  Köuigl.  Eiseubahndircktionen, 
betr.  die  Behandlung  d«r  MgenaanteD 
Hafenbahnen. 

Zur  BescitigunfT  von  Zweifeln  darüber, 
wie  nach  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes 
über  Kleinbahnen  n.  s.  w.  vom  28.  Juli  1802 
(G.-S.  S.  226)  die  sogenannten  Dafenbahnen 
zu  behandeln  sind,  bemerke  ich  ergebenst 
folgendes: 

OleiMtnlagen,  welche  ledtglldi  dem 
inneren  HctrlclK'  eines  TTafens  dienen,  sind 
als  Tbeile  des  Uafeus  unzoseheu  and  so- 
wohl in  landespolizeilicber  wie  in  tech> 
Bischer  Hinsicht  als  solche  zu  behandeln. 

Erweitert  sich  die  Anlage  zu  einem  An- 
öchlus.s  an  eine  Kiseubahn  im  Sinne  des 
Geietiw  vom  S.  November  18BB  oder  an  | 
eine  Kleinbahn  in  der  Art,  düss  ein  lieber-  ' 
gasg  der  Betriebsmittel  statttlndcii  kann, 
80  wird  sie,  wenn  niebt  besondere  Ver*  | 
hüUnisse  eine  Ausnahme  bedingen,  in  der 
Regel  als  l'rivatanscblussbahn  im  Sinne  des 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  an^^usehcn  sein, 
weil  bie  ke-in  selbständiges,  dem  öffentlichen  ! 
V>  rkelir  dienendes  Transportunternehmen, 
sondern  nur  der  Theil  einer,  wenn  auch 
dem  ftffentUehen  Verkehr,  aber  nicht  dem  I 
Tr.iiisjiortvt  rkehr,  sondern  dem  Umschlags- 
verkehr   dienenden    Veraoetaltoiig,  der 
Hafenanlage,  ist.    Hieraus  folgt,  dass  in  I 
betreff  der  Genehmigung,  der  Aufsicht  und 
namentüeli  Jer  eisenlKilinteclinischeii  Auf-  , 
siebt  die  Bestimmungen  des  §  43 11'.  des  , 
EJeinbahngesetzes  anf  solche  Hafenbahnen  | 
Anwendung  finden,  wog-f  j^en  es  in  Hin* 
siebt  auf  das  Tarifwesen  bei  deren  Be- 
handlung als  Tbeile  des  Hafens  verbleibt. 

Gewinut  eine  zur  Verbindung  eines 
Hafens  mit  einer  Eisenbahn  bestimmte 
Bahuanlage  namentlich  dadurch,  dass  sie 
nicbt  bloss  dem  Umselila^jsv  i;rkehr,  sondern 
auch  noch  and«  rn  Verkehrszwecken,  ins- 
besondere dem  ötfentlichea  Persuueuver- 
kehr,  dienen  soll,  oder  auch  durch  Ihren 
Umfan<;  {reiben ülier  den  dem  eigentlichen 
Uafendienst  gewidmeten  Gleisen  die  Be- 
deutung eines  selbstttndigen  Verkehrsunter- 
nehmens, so  ist  sie  als  Kleinbahn  ta.  be- 
bandeln. 

Wenn  endlich  die  Bahnanluge  sich  im  ^ 
fiesitee  und  Betriebe  einer  Eisenbahn  im  | 

Sinne  des  Oesetzes  vorn      November  ^i^XS 
befindet  oder  von  einer  solchen  neu  ange-  | 
legt  wird,  so  wird  sie  auch  betreffs  der  ; 


dem  Hafendienst  dienenden  Gleise  und 

sonstiger  Anlagen  als  Tbeil  jenes  Eisen- 
bahnunternehmens anznschcn  und  nach 
allen  Hichtungeu  als  solcher  zu  behandeln 
sein.  Die  den  LandespoUzeibebörden  nach 
dem  Gesetz  vom  ?s.  Juli  18^2  gegebenen 
Befugnisse  greifen  daher  gegenüber  solchen 
Anlagen  nicht  Platz. 

Klicnso  wird ,  w  enn  die  Bahnanlage 
sich  im  Besitze  und  Betriebe  einer  Klein- 
liahn  befindet,  sie  auch  betreffs  der  fttr  den 
eigentlichen  Hafendienst  bestimmten  Olelse 
als  Theil  der  Kleinbahn  nnzusehen  sein. 

Sollten  seit  dem  Inkrafttreten  de«»  Ge- 
setaes  vom  28.  Juli  1892  Hafenbahnen  ohne 
Beachtung  der  vorstehenden  Bestiinmnnf.'-en 
in  Betrieb  genommen  sein,  so  ist  deren 
nachträgliche  Berttckeicbtigung  zu  veran- 
lassen. 

Bei  dem  Interesse,  welches  die  Staats- 
bahnverwaltung  an  der  Regelung  der  An- 
gelegenheitsoleher Hafenbahnen  hat,  welche 
mit  ihr  in  Oleiseverbindung  stehen  oder 
selbst  von  ihr  betrieben  werden,  wollen 
Ew.  %  8.  w.  auch  betreff»  solcher  Fest- 
setzungen, bei  denen  eine  Mitwirkung  der 
Eisenbahnbehörde  nicht  stattliudet,  den  zu- 
stiindigen  Eisenbahndirektionen  Gelegen- 
heit zur  vorgUngigen  Aeusserung  geben. 

Falls  lii  tretTs  der  liiernach  sich  bestim- 
menden Behandlung  bebtebender  oder  neu 
anzulegender  Hafenbahnen  Zweifel  oder 
Mcintinpfsvei'schiedenheiten  entstehen  soll- 
ten, wollen  Ew.  u.  s.  w.  gefälligst  meine 
EntscheiduDg  einholen. 


Feber  die  Ffirdernng  des  Baues  von  Klein- 
bahnen lieiteus  der  Provinzial-  (Kommunal*) 
Verbüttde. 

Provlns  Saehacn. 

Bescbluss  des  Provinziallandtages  vom 
S8.  Februar  1894. 

VSrderoBir  des  Baues  von  Kleinbahnen  durch 

Gestattuir-r    l'  i'  l'  -mit/,mi^   von  Provilizial- 
ehausseeii  und  -StiM<Hsen,  sowie  finanzieUe 
FBrdemng  desselben. 

Der  Provinzialausschnss  ist  ermächtigt: 

I.  Kleinbnhnunternebmungen  innerhalb 

dei-  Prrivinz  zu  unterstützen 

A.  durch  unentgeltliche  Einräumung 
der  BenutBung  von  Provlnaial- 
chausseen  und  -Strassen  mit  Ein- 


•)  Siehe  Heft  7,  S.  8S3. 
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eohlnsa  der  OrSben,  SIeherhelts-  | 

Rtreifen.  Materialienbanketts  und 
der  nebon  Provinzialcbausscon  und 
-Stranen  Uegwiden,  der  Provli» 
gwMrenden-  Grandttacke; 
B.  düreh  Gewährung  von  Dorleben  «n 
Kreise  und  andere  Korporationen, 
gegen  Verzfneanff  and  Tilgung  nach 
den  Bestimmungen  des  KwTinBial- 
ausschussps; 

Ol  dureh  Uebernohme  einer  Bürgschaft  | 
Ar  yeretnsttng  und  Tilgung  bis  I 
ZUSaniiiR'n    lH"5chs.t('ns  zu    1",,  uml 
zwar   in  Gemeinschaft  und  unter 
Gleichberechtigung  mit  Kroi&en  oder  | 
anderen    Korporationen    bts    zur  j 
HHlftc  clfis  Aiila;;ekapitals  mit  der 
Massgabe,  dass  fUr  die  Verzinsung 
und  Tilgung  des  von  der  Frowins  I 
und   anderen    Korporationen  ver- 
bürgten Tbeils  des  Anlagekapitals 
gaos  oder  theOwebe  ein  Vorzugs- 
recht Tor  den  übrigen  Betbeiligten 
eingerftnmt  wird. 

Voranflsetznng^   fUr  die  Gewährung 
der  Unterstützung'  zu  B  and  C  ist: 

a)  die  Vorlegung   von  durch  eaeb- 
kundigc  Techniker  aufgestellten  alU 

gemeinen  Baapl.'inen. 

b)  der  Nachweis,  dass  der  Ausbau  der  . 
Linie  dem  OiTenUieben  Verkehrs- 
interesse dient, 

«)  der  Nachweis,  dass  die  Durch  ftihning^ 
des  Unternehmens  bei  Gewährung  , 
der  provfnziellen  Unterstfltsnng  ge- 
sichert ist, 

d)  die   ^ritbctheiltfrunf^  von  Kreisen 
oder  anderen  Korporationen. 

Die  LeistnngeD  sollen  in  der  Begel 
ihrom  Werthe  imcli  niinclcstons  der 
Höbe  der  Unterstützung  der  Provinz  ^ 
gleichkommen.  Bei  Berechnung 
dieses  Werthes  bleibt  die  etwaige 
SchadloshnltnnfT  der  Wegeunter- 
baltungspriiciiiigen  ausser  Ausatz. 

e)  die  Sicherung  eines  dem  Olfentlichen 

Interesse;  entsprechenden  Einflusses 
dor  Kreise  oder  der  anderen  Korpo- 
rationen auf  (Ion  Bau,  den  Betrieb  ! 
und  die  sonstigen,  die  Rentabilität  ' 
bedingetidcu     Einrichtungen  des 
Unternehmens  nach  den  von  der 
Provinsiaiverwaltnng  anfeustellen* 
den  allgemeinen  Griindsfttzen, 
t)  dif  Zul  isi^ung  der  Benutsrnn^;'  der 
öll(  ntlichen  Wege  der  Kreise  und  . 
G<.>meinden  innerhalb  der  technisch 


zulttasigen  Orensen,  doch  ohne  In- 
anspruchnahme des  Ankaufsrechts, 

g)  die EinrSumun^rPinesdcr finanziellen 
Betlieiligung  der  Provinz  ent- 
sprechenden Antheils  am  Hehr^ 
gewinn  für  den  Fall,  d;iss  der  Er- 
trag des  Unternehmens  eine  fest- 
zusetzende Hohe  ttberstelgen  sollte. 
Eine  Bürgschaft  für  Verzinsung  und 

Tilgnn;^  tritt  erst  mit  dem  Tage  der 

BetriebserOtliiung  in  Kraft. 
In  besonderen  F&llen  ist  der  Pro- 

vinzialaussehuss    ermJtchtig't,   vmi  flr^r 

einen  odtr  anderen  der  vorstehenden 

Bedingungen  abcuweieben. 

IL  Zur  Förderung  dos  KJeinbahnbaues 
nach  den  unter  T  R  {jefifchenen  Grund- 
sätzen einen  Kapital  betrag  bis  zu 
2  Millionen  M  aus  den  Bestftnden  des 
Provinzialfonds  TT  (Strassenunterhal- 
tuugsfonds)  zu  entnehmen. 

Der  Zinsfnss  für  die  Forderung  des 
Provinzialfonds  II  wird  auf  .SVsV.v  der 
zur  Wiederansammlung  bestimmte 
Betrag  auf  l"/n  festgesetzt. 

Zur  Ausglefdrang  des  Zinsnnler- 
schieds  zwischen  den  dem  Provinzi.il- 
fonds  II  zu  vergütenden  Zinsen  und 
dem  Zinssatz  der  nach  I  B  zu  ge- 
währenden Darlehne,  sowie  ZOT  Er- 
füllung der  nach  I  C  zu  gewährenden 
Bürgsctialten  istelucSummc  von  j&lu  lich 
60000  M  in  den  Hanpüiaushaltsplan 
einzustellen. 

Aus  den  von  dieser  Summe  in  den 
einzelnen  Jahren  etwa  nieht  zu  ver^ 
wcnden<leii,  s..\vl»'  aus  den  der  Provinz 
nach  I  g  etwa  zufiicssenden  Beträgen 
wird  ein  besonderer  Kleinbabnfonds 
gebildet,  über  dessen  Verwendung  der 
Provinziallandtag  sich  die  Bestimmung 
vorbehält. 

III.  Die  Bedingungen  festzustellen,  nnter 
welchen  die  Mitbenutzung  von  Pro- 
vinzinlchaosseen  und  -Strassen  gestattet 

sein  sull. 

Die  vorstehend  unter  I  e  erw.'lhnten, 
„von  der  Provinzialverwaltung  aufzu- 
stellenden allgemeinen  OrundsKtze**  bilden 

noch  den  Gef^enstand  von  Verliandlun^en 
beim  Provinzialausschuss.  Auch  sind  von 
diesem  die  Bedingungen  für  die  Mitbe- 
nutzung der  Provinzialchausscen  und 
-Strassen  vvorstehend  unter  III)  nocb  nicht 
festgestellt. 
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VIII.  Pravinc  Sehlea wiic-Holateln. 

Beschliua  des  Ptovinziabllandtages  vom 
1&  Februar  1894. 
Finanaielle  Förderang  and  FördermiK  des 
Baaes  von  Kleinbahnen  dnr«h  GestaUuiig 
der  Benntonng  von  PrevinrialfibaBBaeen. 

1.  Der  Provinslallandtag  entscheidet  ttber 

die  (rewähruDg  der  Beihilfe  für  die  Bahn- 
anlage nach  Prüfung  and  Begatachtang 
der  Antrüge  der  Kreise  oder  der  Kom- 
mmudvcfbinde  dnroh  den  Provinzial- 
aasschuss.  Der  Antraf!:  anf  Beihilfe  und 
die  Beeeblossfassong  des  Provinzial- 
iandtages  Icann  erfolgen,  sotiald  die 
Kreise  oder  Koiniininalvorbflndc  ihrer- 
seits die  Mittel  für  den  Bau  der  Klein« 
bahnen  bereitgeatellt  iMben. 

2.  Die  KommnDalverbl&de  haben  den  Bau, 

sowie  den  Betrieb  der  Bahnen  zu  über- 
nehmen oder  anter  ihrer  Haftbarkeit  au 
Uebemehmer  sa  überlasaen. 

a.  Die  BeihUfe  wird  gewahrt: 

a)  entweder  als  Zosehoss  in  Höhe  von 
Vg  des  Anlapff'kapilals,  welcher  nnr 
dauD,  wenn  die  Kleinbahnanlage  vom 
baaendeu  Kommunal  verband  ver- 
äussert wird,  mit  dem  gleichen  Brnch- 
tbeil  vom  Kaufgeld  zorttckzazahlen  ist, 
oder 

b)  als  unverzinsliches,  aber  amortisationa* 
pflichtiges  Durlehen  in  llölievon  V4  der 
AnlagukOBten  —  llerstellung  des  Ober- 
and  UnterbanM,  der  Bahnhofe,  Werk» 
stJittt'ii.  Besr-hafriing  Biimmtl icher  Be- 
triebsmittel, Lokomotiven,  Wagen, 
Banverwaltnngskosten  n.  ».  w.  ,  je- 
doch mit  Ausschluss  der  mit  dem 
Grunderwerb  verbundenen  Kosten. 

Von  dem  nicht  amortisirteii  Kest- 
betrage  ist  im  Fall  der  Vwlmtaening 
der  Bahn  ein  dem  Verh.'iltniFS  dieses 
Restbetrages  zu  den  Anlugekosten  ent- 
sprechender Theil  des  Kftaf)[»reiaeB 
der  Provinz  bei  der  Vwttnsaeruig 
zurück  zu  erstatten. 

'i.  l>ie  vorstehenden  Bestimmungen  linden 
anf  alle  Kleinbahnanlagen  Anwendung, 
wi'lche  naeli  Frla.^.s  des  rJchcizes  vom 
28  Juli  1892  überKieiubahuen  und  Privat- 
ansehltnsbalinen  innerhalb  der  Provinz 
Schleswig-Holstein  aasschl.  Kreis  Hersoig- 
thum  Lauenbnrg  rn  Angriif  genommen 
werden. 

&  BoBtimmungen  über  die  Benntsnng  der 

Provinzialstrasscn  für  die  Bahnanlagen 
B  w.  d.  a.,  über  die  Zahlungstermine  für 
di«  Beihilfe,  über  die  Befristaug  und 


Höbe  der  Amortisntionsquote  u.  s.  w. 
werden  vom  Provinziaiausschuss  fest- 
gesetzt unter  BerücksicbUgoag  des  §  & 
des  Kleinbahngesetzes. 
Der  Provinsialauaschnsa  wird  beauftragt: 
«)  seine  Yerfttgang  rem  4.  September 
1878,  betreffend  die  Bedingungen,  unter 
welchen  die  Anlage  von  Sparbalmen 
mit  Pferde-  und  Lokomotivbetrieb  auf 
den  Provinzialchaiisseen  zulässig  sein 
soll,  einer  Revision    zu  unterziehen 
und  in  einer  den  Besstimmongen  des 
Gesetzes  über  die  Kleinbahnen  ent« 
sprechenden  "Weise  abzuändern; 
b)  dem  Provinziallnndtage  nach  Massgabe 
der  von  diesem  beschlossenen  leiten- 
den  Grundsätze   in  seiner  nächstMl 
Diät  ein  förmliches  Regulutiv  über  die 
näheren  Bedingungen  und  Voraus- 
setmngen  der  provtnsiellen  Untere 

Stützung  des  Kleinhahnwesens  ÄttT 
Genehmigung  vorzulegen. 


Es  wird  auf  den  Aufsatz  vom  Obcr- 
regierangsrath  Thomö  in  Hannover  „Daa 
Klcinbahngesetz  im  hannoverschon  Pro- 
vinjsiallandtage",  Heft  5,  Seite  217  S.  dieser 
Zeltsehriftt  bingewieaen. 


L  Finaiiaiell«  FOrderms  des  Barnes  von 


Bescbluss  des  Provinziallnndtages  vom 
17.  Februar  1894. 

Die  Provinz  wird  in  der  Regel  davon 
abzusehen  haben,  den  Bau  und  den  Be- 
trieb Von  Kleinlialinen  selbst  zu  über- 
nehmen, vielmehr  den  Bau  und  Betrieb 
von  Kleinbahnen  den  Kreisen  und  Ge- 
meinden am  bi'sten  ülierlassen,  ohne  da- 
bei auf  die,  ihr  für  die  Ucberiassuug 
von  Provinzialstrasscn  gesetslleh  einge- 
räumten Rechte  (Entgelt,  Sicherheits- 
leistung, Heiinfallsrecht)  zu  verzichten. 
Die  Provinz  wird  aber  von  den  Kreisen 
und  Gemeinden  beschlossene  Klein« 
bahnen,  und  inshesondcrc  zwectcmftssige 
Anlagen,  die  ohne  das  unmittelbare  Zu- 
sammenwirken von  Provins,  Kreis  und 
Gemeinde  nicht  hergestellt  werden 
können,  aus  provinziellen  Mittein  au 
unterstützen  haben. 
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In  letzteren  Fällen  wird  diese  Unter- 
stützung besteben  können: 

„in  der  T'clKi  naiiiiie  eines  Tbeiles  der 
Aulagekosten, 

„in  der  HinKfttie  von  Geldmitteln  aU  Bei- 
hilfcn      fonds  perdu),  oder 

.als  BetheiligUDg  an  dem  Unternehmen, 
z.  6.  durah  UebarnAhme  von  Obli- 
gationen. Aktien  11.  a.  w., 

,in  (\ov  Ginvälirnng  von  Darlehen  zu 
niedrigem   Zinssätze,   oder   in  der 
üebemabme  eines  Thellee  von  Dar- 
lehnszinson." 
In  allen  Fällen  wird  Voraossctzuog  der 
UnterBtUtzvngvon  Kleinbahnen  sein  müssen, 

ifdass  auch  die  betheiligten  Kommunal 
verbände  an  dem  betreffenden  Unter- 
nelimen  sich  in  der  Kegel  zum  min- 
desten mit  gleich  hohen  AnthcUen  be- 
thpiligen  oder  dasselbe  sonst  ange- 
messen unterstUtzcu, 

«dasa  dar  Provins  ein  bestimmter  Ein6i»s 
auf  dP!i  T5au  und  Betrieb  der  Bahn,  die 
Tariffestsetzaug  u.  s,  w.  eiogerftamt, 

«dass  der  Prorins  von  dem  Ertrage  der 
Bahn  ein  entspreobeader  Tbeil  ge- 
sichert wird." 

3.  l'  ür  die  Fälle  der  Hingabe  vuu  Geldern 
als  Beihilfen  (k  fonds  perdn)  wird  die 
Zurückzahlung  —  ohne  Zinsen  und  in 
Raten  — ,  soieru  und  sobald  die  Bahn 
eine  bestimmte  Bentabitität  erreicht,  vor- 

ZU.sriu'll  siMll. 

4.  Dio  in  Ausführung  dieser  Grundsätze 
▼erfUgbar  zu  stellenden  Geldmittel  wer- 
den zunächst  aus  l>erMten  Mitteln  be- 
willigt werden  kennen ,  später  wird 
etatsmässig  ein  besonderer,  nach  den 
TorbaBdenea  BedtlrAilssen  sn  bemessen* 
der  Fonds  ftlr  Kleinhahnen,  dem  auch 
die  Einnahmen  zu  gute  kämen,  vorzu- 
sehen sein. 

5.  Der  Provinzialaussclniss  wird  ermäch- 
tigt, im  £tat£jahrc  lK9i/er>  nach  Mnss- 
gabe  der  vorstehenden  Beschlüsse  die 
Anlag«  von  Kleinbahnen  in  den  geeigne- 


ten Fällen  zu  unterstützen  und  die  dazu 
crforderliclien  Geldmittel,  jedoeh  unter 
Ausschluss  der  Yci'woiidunp'  von  zur 
Unterstützung  des  Kreis-  und  Gcmcinde- 
wegebanes  bestimmten  Gddmitteln,  za 
verwcndi'u,  Uber  die  Entwicklung  der 
Sache  dem  nächsten  Provinziallandtago 
tu  berichten  und  gleichzeitig  dem  letz- 
teren wegen  der  zukünftigen  Regelung 
der  Angelegenheit  bestimmte  Vorlage 
zu  machen. 


2.  Fördcraiag  des  Baues  von  Kleinlialiucn  durch 
Qeelattnng  der  Benntsnng  von  ProTlasial- 

rhnnsHPen. 

Der  l-*rovinzialausschu8s  hat  ftlr  die 
Qestattnng  der  Benntmng  von  ProTinzlal> 
Chausseen  folgende  allgemeine  Bedingnngeii 

aufgestellt: 

Der  Unternehmer  der  Bahn  Ist  ver- 
pflichtet: 

n)  den  benutzten  "We^'-theil  wieder  her- 
zustellen und  in  einer  von  Fall  zu 
Fall  ütttsusetsenden  Breite  sn  unter- 
halten, sowie  für  diese  Verpfliobtung 
Sioherheit  zu  leisten, 

b)  einen  bestimmten,  in  jedem  Eincel* 
falle  festzusetzenden  Prosentsata  der 
Bruttoeinnahme  als  anjaremesscnes  Ent- 
gelt für  die  Benutzung  der  Strasse  nn 
den  Provlnsialverband  zu  zahlen, 

c)  nach  Abl.mf  einer  do.':p:lrichen  v,  n 
Fall  zu  Fall  zu  beiaesäendcn  Frist  die 
Bahn  im  ganzen  gegen  angemessene 
Schadlnslmltun^'  un  den  ProWnzial- 
verband  abzutreten. 

Noch  mehr  ins  einzelne  gebende  Be- 
dingungen feistzustellen,  hat  der  Provinzial- 
nnsschuss  bisher  nicht  für  zweckmässig  ge- 
halten, da  die  in  Betracht  kopmeoden  Yer- 
hltltniSBe  In  jedem  Falle  verschieden  sind, 
und  danaeh  die  einzelnen  Re.vtimmungcu 
dem  jedesmaligen  Vertragsabschlüsse  vor- 
behalten werden  mttssen. 

tArfl(ltiiii|f  Alff  •! 
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Neuare  Fmjekte,  Vorarbeiten,  Koraesetens- 
etÜieilungen  und  BetriebserölAinngen  TOS 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 
1.  a)  Im  Znlaer  Komitatc  (Ungarn)  eine 
Lokalbahn  von  Kesxilicly  bis  Sflmeg,  Station 
der  Linie  Tapok-za-Ukk; 

b)  eine  aw^te  Lokalbahn,  die  gleich» 


falls  von  Keszthely  ausgeht,  iHn^s  detu  west- 
lichen T'ler  dos  Balaton  fl'lattensee)  bis 
Ta|>okza  und  weH<>rhiu  bis  Veszpreni,  Station 
der  Linie  Szekesfeli^rvAr  (Stuhlweisscnbur^' — 
Kis-Czell  der  köirt<;l.  ungarischen  Slaatsbahn, 
führt.  (Verordnungsblatt  des  k.  fc.  HandSls- 
ministeriuiii-  für  Kiscnbahnea  und  SehiflkbrV 
1884.  No.  71,  S.  12&3.) 

S.  Trambahn  mit  Pferdebetrieb  zwischen 
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<icr  porte  d  Allcniague  iu  Paris  und  der 
Mairie  du  Pr^-Salat-Gervais.  (Bulletin  du 
MiniiitCTc  <1< traraux  pablics.  April  1684 
Bd.  XXIX,  S.  2üi.) 

3.  Die  Strade  ferratc  Mcridionali  haben  d6B 
Entwurf  zu  einer  Drahtseilbahn  von  Fiuine- 
latto  zum  Comersee  ein««T«{cht.  tHe  geneigte 
Ebene  der  Linie  enthnit  i  iiu  n  L'IciehniJlssigcn 
Fall  von  87%  bei  einer  wagerechten  L&nge  ! 
▼on  71,»  m.  Die  Bahn  wird  zweij^rleisii;  erbant  | 
und  crhÄlt  eine  Zahnstan^;e  mwh  ileiu  System 
Abt.  Sie  führt  direkt  zum  See  an  die  Lande- 
Stelle  der  Daiiipfschiffc.  Jeder  der  beiden 
verkehrenden  Wagen  bietet  Raum  für  40  Per- 
sonen. Die  Gesaujmtkosteu  betra^*'n  nach 
dem  Voransehlaj^e  142000  Ij.  (Verordnungs- 
blatt dea  k.  k.  Handelaministeriuina  für  Eiseu- 
bahnen  xmi  SehilTahrt.  1894.  No.  78,  S.  1391.) 

4.  Eine  T.nknlhalin  /.^viHchen  Neapel  und 
Pouipoji.  Die  Kosten  sind  auf  SOOOOO  L.  ver* 
«naehlagt  (ZeHnng  des  Vereins  d.  E.-V.  1804. 
No.  46,  8. 

§.  yeraiMtea. 

Die  Vornahme  tecbnisdier  Vorarbeiten  ist 

gestattet  vs  onh  n: 

1.  Für  t'iiie  Lokalbahn  von  der  Stadt 
Mseno  nach  Melnik,  Station  der  Elbthalbahn, 
und  von  da  zu  einem  gceijnieten  Punkte  am 
rechten  Ufer  der  Elbe  mit  einen»  Flüfrel  von 
Strem  nach  StTednita.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsmf nisterltims  fHr  Eisenbahnen  und 

Schiffahrt.    1894.    No.  G^.  S.  1198.) 

%  Für  eine  voUspurigc  Lokalbahn  von 
Kolomea,  Station  der  Lemberg -CMraovltier 

Eisenbahn,  übrr  MorrMlcnkii  zu  einem  Punkte 
der  Linie  Kalinüws/.cii.>  ;dua  —  Zaleszczyki  der 
ostgalizischcn  Lokalbahnen  oder  der  geplanten  j 
Lokalbahn  Lii/.aii  Zalrs/r/vki.  .  Vri-or<liiiiti^>- 
blatl  des  k.  k.  iiujulülsminisicnums  für  fciseu- 
bahnen  und  SchifTahrt.    1894.   No.  68,  8.  tU6-) 

3.  Für  mehrere  echmalepurige,  mit  Dampf  j 
«der  elektrischer  Kraft  sn  betreibende  Lokal*  ) 

bahiu'ii : 

a;  von  Steg  über  Gösau  und  Abtcaau  nach  i 
Goiling;  ) 

b)  von  Gosaumühle  nach  Hallsfadf ; 

c)  von  der  Station  Gosaumühle  zum  vor- 
deren Geeansee  nebet  einer  als  Seilbahn  ' 
zu  betrniii  ruien  Zweigbahn  auf  die 
Zwic-sclalpc; 

^  von  Obertrauu  nach  Lahn;  | 
e)  von  Goiling  nach  Bluntan.  j 
(Verordnnngshlattdesk.k.Handelsministeriums 
/.Eisenbahnen  U.Schiffahrt.  1894.  No.72, S.1206.) 

4.  Für  eine  Lokalbahn  von  Zöptaa  nach 
Sfimerstadt.  (Verordnungsblatt  dea  k.  k. 
nunilel.siuinistCTiTtnis  für  Kiscnliahnen  und 
Schiffahrt.   1894.  No,  72,  S.  liCÜ.) 

6.  Für  eine  TolUpnrige  Lokalbahn  als 
VcriSngcrung  der  irf^iilaiifiri  Lokalbahn 
DcMtschbrod— Pribysiau  bis  Saar.  (Verord- 
nun<,'sblatt  des  k.  k.  Handelsministcriuni-s  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1894.  No.73,S  128ö.) 

6.  Für  emc  vollspurigo  Lokalbahn  von 


Nasie,  Station  der  Linie  Eszek  —  Nasie  der 
slavonischen  Lokalbahnen,  bis  Strizivojna-Ver- 
polje,  Station  der  Linien  Daija  —  Bosnabrod 
und  Strizivojna— Samai.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministerium:«  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1894.  No.  77,  S.  1864.) 

7.  Für  eine  Kleinbahn  xnr  Verbindung  der 
SUdte  Searanik  und  Potachinock  (Bnssiand). 

9.  Keuseasioiiaerllieilwigen. 

1.  Am  31.  Mlirz  1894  hat  die  italienische 
Regierung  die  Konzession  zum  Bau  einer 
Lokalbahn  von  Corleone  über  Bisacquino  und 
Chiusa  Sciufaui  nach  San  ('arli.,  37,i;T2  kin  \:u\^, 
ertheilt.  Konzessions  laiu  r  70  Jiihrt,  wiihrend 
welcher  die  Rcgierini^  eine  Beihilfe  von  9000 
Lire  für  das  Kilometer  aablt.  (Verordnunga- 
blatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1894.  No.  «9,  S.  liL'l  ) 
Si  Die  Kommunalverwaituug  der  Königl. 
FreistBdtlT|Tid£k(Neusats)  bat  die  Konsession 
zur  Krbammg  einer  daselbst  mif  Dampf  oder 

«elektrischer  Kraft  su  betreibenden  Strassen- 
iMhn  ertheilt.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Han- 
,  delsministcriums  für  Eisenbahnen  und  Sdliff« 
'  fahrt.   1894.   No.  71,  S.  1263.) 

S.  Am  7.  Juni  1894  hat  dt>r  MunisipalaUB- 
schuss  zu  Budapest  die  Gcnelmiigung  zum 
Ausbau  der  Donauquailinie  ertheilt.   Die  elek- 
I  trisch  zu  betreibende  Bahn  wird  vom  Boniros- 
J  platze  ausgehen  und  l&ngs  dein  Donauquai 
I  vorläufig  bis  zum  PetSUplatze  führen.  Die 
Stfuii/nfiilirmi^-  wird  unterirdisrli  stattfinden. 
{VerorduuQgsblatt  des  k.  k.  Maudclsministe- 
rlums  für  Eisenbahnen  und  Sehlffishrt.  1894. 
No.  71,  S.  1253.) 

4.  Am  27.  Mai  1884  ist  die  obrigkeitliche 
Genehmigung  zum  Bau  der  Tolispurigen  Lo- 
kalbahn (Daiiiiiftramway)  von  Privos  nach 
Mahrisch-Üstiuu  und  Witkowitz  ertheilt.  Die 
Bahn  wird  6,^  kra  lan|;  werden  und  erhHIt  ein« 
Spurweite  von  m.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsmtnisterhuns  filr  Eisenbahnen 
und  Si  hiflahrt.    1894.    No.  73,  S.  1277.) 

5.  Der  äociele  Cranco-serbe  d'eclairage  et 
de  Toles  ferröes  ist  die  Konxesaion  ertheilt 
zur  Anlage  einer  elektri.sch  betrirbrnon  Tram- 
bahn in  Belgrad,  die  aus  dem  Mittelpunkt  der 
Stadt  nach  dem  KSnigL  Lmtaehlosse  Top- 
Mchider  führen  soll.    (Das  Handebmnseum. 

1894.    No.  28,  S.  492.) 

6.  Der  ersten  Gesellschaft  für  Zufuhr- 
bahnen  in  Kussland  ist  gestattet  worden,  eine 
Bahn  von  Swenxiany, Station  der  St. Petersburg- 
Warschauer  Bahn,  bis  zum  Flecken  (tlubokojc 
zu  bauen.  Die  Bahn,  die  eine  Lttnge  von  lao 
Werat  haben  wird,  soll  19000  Rbl.  fSr  die  Werst 

Baukosten  in  Anspnuh  iichini'n. 

7.  Der  Schuja-Iwanowo-Eiscnbahngcsell- 
sdiaft  (Russland)  ist  die  Konsession  aar  Er- 

bauiuig  ciniT  Zufulirliahn  vom  Flcrknn  Tei- 
kowo  nacii  Iwautowo,  ötation  der  Scbuja-lwa- 
nowo-Bahn,  ertheilt  worden.  Die  Bahn  wird 
SlVa  Werst  lang  werden. 

8.  Es  ist  der  Bau  einer  Pferdebahn  ge- 
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iifluiiigt  worden,  die  die  Eisenwerke  bei  Lid- 
jew  im  Jekatherinosiaw 'sehen  (Jouvernemeui 
(BdMlMd)  mit  Rttdnitsehnaj«,  Station  der  Do- 
Ms-Bahn,  Terbinden  soll. 


Am  16.  Juni  1894  Danipftruiiibahn  von 
Koinans  biü  Tain  (Frankreich,  Departciuent 


unter  5"  ,  ''c*  Anlay ckaiiitals,  so  (iiill  die  Ab- 
i^be  fort.  Die  Babnlinien  sollen  eingleisig 
und,  soweit  angSngigr,  unter  Benntsnngr  der 

vorhauilenen  Str.T.>^Pii  bcrf^-cstellt  wf-rdcn  Im 
Falle  der  Herstellung  der  Balm  nach  dem 
Ornnewald  wird  auf  der  Strecke  vom  Balin- 

hof  Südonde  bN  ztini  Bahnhof  äleglit/.  ein 
zwt'itci.  Ulci-s  uuiffU'^a.    Für  die  Pflasterung 


.«.r^»»««     ,  ,      —  -   .        ^   ^  ,    -   O 

Dröme).  (Journal  ofticiel  de  la  RepubliqnO  |  erhalten  die  Gemeinde  Steglitz  jährlii  h  IsO  M, 


FranqaiBe.  No.  185,  887».) 


BenteUnng  elcktri»<cher  Eisenbalinen  in 

den  BÜdwestiichen  Vororten  Berlins. 


die  Gemeinde  GroH»-Lichterfelde  240  M,  die  Ge- 
meinde I^ankwitz  lOO  M  von  der  Firma,  bei  Nen- 
Pflasterungen  einen  besonders  festgesetzten 
höheren  Betrug.  Die  Kosten  für  etwaige  üöher- 
oder  Tieferlegung  von  Stnunea  und  Kanallsap 
tinns;inl;ifreiiträ"  [  ilifT'ntcrnehnierin.  DasProfil 


Vor  kurzcui  ist  zwischen  dem  Kreisaus-  ,  der  13ahneu  ist  auf  2,xo  iii  angenommen.  In  be- 
sehuss  des  Kreises  Teltow,  dm  Gemeinden  [  bauten  Strassen  aoUendieDrfthte, wenn  mSgiieb, 


Gross-T,i(-l>t(-rftdd(%    Lankwitz    und  Str>rlit7 
einerseits  und  der  Firma  Siemens  &  Halske 
in  Berlin  andrerseits  ein  Vertrag  abgeaehloMoa 
worden,  in  dem  letztere  sich  verpflichtet, 
1.  vom  Aiiliultisi'hea  Bahuiiol'ü  in  Gross- 
LiehterfeUle  über  Lankwlls  nach  dem 
Bahnhofe  in  Steglita» 
9.  Ton  GroBS-Llehterfbtde  hn  Ansditnsse  an 
die  bereits  bestehende  elektrisclu'  Bahn 
durch  die  Schüticenstrasse  nach  dem 
Bahnhofe  in  Steglitz, 
i.  vom  Bahnhofe  in  5>üdt  ude  bis  zur  Ein- 
mündung der  Mariendorferstrasse  in  die 
Albreehtsteane  und  Ton  hier  aus  naeh 
den»  Bahnhofe  in  Steglitz, 
4.  vom   iUüiiihi>tf   in  Steglitz  nach  dem 
Grunewald 

elektrische  Bahnverbindungen  herzustellen 
und  ausserdem  die  bestehende  elcktrisclie 
Bahn  in  Gross-Lichterfelde  auszubauen.  Die 
Linien  1  bis  9  sollen  spttte-stcns  sieben  Monate 
naeh  erfblgter  Genehmigung  dem  Verkehr 
Über;^td)i'n  wt'rdiMi.  Mit  dem  l'>au  der  I'ahn 
nach  dem  Grunewald,  zu  deren  Herstellung 
der  Reitweg  auf  der  Steglits-Dahlemer  Land* 

strashi«  bcnntzt  werdon  ';n!l.  uird  (-r-t  hrf^nn- 
ueu  werden,  wenn  die  Geuelunigung  zu  ihrer 
Verlängerung  bis  Hundekehle  ertlieilt  ist. 
F,rfoI;rt  dif<r  his  /um  Jahre  infnt  nicht,  «so 
kann  'lie  I'  irnja  zurücktreten.  .Nach  Ertheilun;; 
der  (u  iH  hniigung  JcdO^  muss  der  Kau  binnen 


an  den  Hfln^ern  brfcsti;rt  werden.  Diu  AVa^'Cn 
werden  auf  den  vorzugsweise  dem  J'ersonen- 
verltehr  «lieuendeo  Baluien  in  ZwiscbenrHunen 
von  IS  Minuten  von  inorprns  6  Uhr  an  bis 
mitleruatht  mit  i'iner  (»«»chwindijrkcit  von 
12  bis  15  km,  höchstens  von  km,  in  der 
Stunde  verkehren,  jedoch  soll  die  Unterneh- 
merin berechtigt  sein,  besondere  Früh-  nnd 
Xachtw  aj^'on  zu  befördern.  Eine  grössere  Ge- 
schwindigkeit, als  ä6  iun  in  der  Stunde,  ist 
unsnlässig.  Jeder  Wagen  wird  98  Pertonen 
aufnehmen  können  und  mus>  mit  Bremsen 
versehen  sein,  die  ein  Anhalten  auf  6  ui  Eut- 
femnng  mit  8ieh«rbeie  geetatteo.  Für  samnit- 
liehe  Bahnlinien  ist  ein  einheitlicher  Tarif 
festgesetzt.  Jede  Theilstrecke  von  2  km  soll 
10  Pf,  die  ganze  Fahrt  26  Pf  für  die  Person 
kosten.  Kinder  unter  10  Jahren  in  Begleitung 
Erwachsener  sind,  wenn  kein  besonderer  Platz 
beansprucht  wird,  frei  zu  befördern.  Für 
Abonnements  eind  Freisermttssigongeu  vor> 
gesehen.  Gepftckstttcke,  die  die  Fahri^te 
belästigen,  und  zu  deren  Heforderung  die 
Unternehmerin  nicht  verptlichtct  ist,  können 
g«gen  ebie  Gebflbr  von  lo  Pf  beim  Wagen- 
führer abgegeben  werden.  Der  VtTtra^r  gilt 
als  aufgehoben,  wenn  die  gestellten  Fristeu 
um  ein  Jahr  übersehritten  werden,  wenn  der 
P>etrich  drei  Monate  ruht,  oder  wenn  die 
l  nteriichmeriii  in  IvDukurs  ^juriith.  Bei  Zu- 
widerhandlungen gegen  den  Vertrag  verwirkt 


drei  Monaten  begonnoi  und  in  längstens  acht  i  die  Firma  eine  Strafe  von  10  000  M.  Streitig- 


Monaten  beendet  sein.  Der  Vertrag  gilt  auf 

die  Dauer  von  fünfzig  Jahren,  nach  deren 
Abiauf  die  Bahnanlagen  iu  den  Strassen,  den 
fitrasseneigenthflmern  zufallen.   Für  etwaige 

während  d!e>ei  Zeif  u.'ifhigc  weitere  S-. rassrn- 
l>ahnen  hat  die  Firma  Siemeus  &  llalskc  das 
KoozessiottSTorreeht,  fibcr  dessen  tnanspmeh- 
nähme  ".ie  sich  innerhalb  dreier  Monate  ent- 
scheide!! muss,    Wahrend  der  ersten  115  Jahre 

bleibt  das  Liiiternehmen  abgabenfrei,  vom  2(].   

bis  m.  Jahre  ist  l",,.  vom  Hl.  bis  40-  Jahre  '       ,     .  i^  ,  .  ,      ^  . 

Sind  2",,  vom  41.  bis       Jahre  n'i»  der  Hob-       ™*  «WttrÜMaie  StraMMnUlUI  AftCkeil— 
einnähme  jährlich  an  den  Kreisfuisschuss  nnd  Burtscheid, 
die  betbeiligten  Gemeinden  zu  zahlen.  Die         Die  Vortlu-ile,  »eiche  fOr  Strassenbahnen 
Vertbeilung  dieser  Abgälte  erfolgt  naeh  der  I  der  elektrische  gegenüber  dem  Pferde-Betrieb 
firUichea  Babnlttnge.    Bleibt  die  Dividende  '  bietet  (wie  z.  B.  die  raschere  BefSrderung» 


keiten  werden  mit  AussehltUM  des  Reebtsweges 

durch  ein  Sclüedsg«rricht  entschieden. 

Die  landespolizeiiiche  Genehmigung  ist 
bereits  beantragt,  und  man  hofft,  dass  der 
Bau  der  für  die  weitere  Entwickln ii-  der 
Vororte  dringend  erwünschten  Babuen  noch 
wHhrend  der  g9nstlg«a  Jahreeaeit  in  AngrilT 
genommen  uud  bald  fertig  gestellt  werden 
kann. 
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gerin^re  Belüstig-uug  des  Stras8<>nverlcehrs 
und  ändert'  im  lir  ,  vor  nlleni  die  Aussicht, 
den  Betrieb  billiger  zu  gest&iteu,  hat  der 
Aftchen  -  Bnrtoehelder  Pferdebahtigesellsebaft 
Anlass  zu  dein  in  der  letzten  Gcncralversaiuni- 
Ittng  gcfasstca  Bescbluss  gegeben,  dcu  Pferd«- 
betrieb  anfirag«ben  und  den  elektrtechen  Be- 
trieb f iidprfütio'  nx\f  allen  T.iuicn  einzuführen. 
Uebtr  die  iiaJiu  und  die  elektrische  Ausrüstung^ 
derselben,  mit  welcher  die  Elektrizitiits-Aktien- 
ge^cllächaft  vorm.  Schuckert  &  Co.,  Nürnberg, 
beauftragt  worden  Ist,  erfahren  wir  folgendes: 

Die  GesamintlÄngc  der  bestehenden  und 
für  elektrischen  Betrieb  vorläufig  einzurich- 
tenden Strecke  betraft  etwa  SS  km.  Sobald, 
wie  beabsichtigt  i-^t,  die  Voroi  lliniru  mit  rund 
24  luu  hinzukommen,  wird  der  Halbmesser 
dee  Bahnnetse»  «ine  Anadebnun^  von  11  km 
h.nlieii.    Das  tiü;;-elige  Gclfiruic  ist  dem  Dalm- 
betricb  wenig  günstig.  Steigungen  und  Ki-üni- 
mnngen  aind  so  zahlreich,  das»  keine  einzige  t 
ebene  gerade  Strecke   sich   über  tiif^hr  ah 
zweihundert  Meter  erstreckt.  Steigungen  von 
5"/o  sind  nicht  selten;  die  grösste  Steigung  ' 
betrftgt  sogar  lO^/«.    Die  vorhandenen  Linien  r 
sind  fast  ansnabmslos  eingleisig  luid  voll-  ! 
spurig,  gleichzeitig  mit  dem  Umbau  soll  jedoch  ' 
die  ganze  bereits  stark  abgenutzte  Strecke  in  | 
eine  sweigleisige  luugcstaltet  werden,  was  | 
durch  die  Vcrrint,'('rung  der  Spurweite  auf 
1  m  ermöglicht  wird.    Auch  das  Scbieoen- 
sjstem  wild  bei  dieser  Gelegenheit  geXndert:  ' 
an  Stelle  der  I.nsrhcn-  und  Winkrlschienen 
werden  liillenschieuen  nach  System  Phönix 
rar  Yerwendnng  kommen. 

Die  Stronizufühntn^r  i>t,  wie  allgemein 
üblich,  überirdiscli  miUeh-j  Küiitaktrolle.  Die 
Affbeitslcitung,  ans  Siliziumbronzedraht  von  i 
8  mm  Durchmesser,  wird  entweder  an  den  | 
Auslegern  der  verzierten  LeitungsstXnder  ans 
Manncsmannrohr,  oder  an Spanndrilhten.wi  li  he 
zwischen  zwei  Standern  gezogen  sind,  auf- 
gehiingt.  Wo  angängig,  werden  die  Spann- 

drUhtO  unmiUelhar  iiii  di  u  TI;insern  lu'festigt. 
Ueberau  i^t  die  Konslraktiou  von  dem  Ge- 
sichtspunkte aus  behanMt,  bei  grösster  Featif- 
knit  die  Leitung  dem  Auge  i)iö;?tirlist  zu  ent- 
ziehen. Gleiche.-«  gilt  auch  für  die  oberirdi- 
schen Weichen,  welche  auf  iler  Versuchs- 
strecke in  Nürnberg  bei  20  km  Geschwindig- 
keit noch  sicher  wirkUm.  Ausserhalb  der 
Stadt  treten  an  Stelle  der  eisernen  Ständer 
«infticbe  Uolzmasten.  Zur  Kückleitung  des 
Stromes  werden  die  Schienen  benutzt  und  cor 


bindang  an  den  Stösscn  mittels  uugeuieleler 
Kupfbrbtfgel  votereinander  verbunden.    Die  t 

Kontiiktrüllc  li.it  eiu  <lnrch  eine  lan;:o  Ver- 
suchsreibe bestimmtes  Profil,  um  selbst  bei 
grösster  Geaehwindlgkeit  in  Krüramnngen  und  | 
Weichen  ein  ilerausspringeu  zu  \  »'rtr)eiden; 
«ine  selbstthfttige  Schmiervorrichiung  und 
Kontaktfeder  au  ticrselbon  sichern  ibr  eine 
lange  Gebrauchsfähigkeit. 

Die  Koostroktion  und  Befestigung  des 


tragenden  Armes  bewirken,  das»  das  Mittel 
der  Rolle  mit  dem  Wiiaeiiuiittel  in  allen  Lageu 
parallel  bleibt,  der  Druck  auf  die  Rolle  bei 
den  versehiedenen  mSgliehen  H8henste11iuig«B 
der  Rolle  der  gleichi-  ist.  und  somit  die  Ab- 
nutzung d^  Drahtes  auf  eiu  Mindestmass  zu- 
rilekgefaiiTt  wird.  Sollten  indeas  besondAre 
Umstände,  wie  Eisbildung  am  Arbeitadraht,  je- 
mals ein  Uerausspringen  veranlassen,  so  zeigt 
ein  Läutesigna]  diesen  Unutaad  d«D  Wagen- 
führer sofort  an. 

Die  Motoren,  welche  für  eine  Spannung 
von  6(X)  Volt  gebaut  sind,  sind  doppelt  au 
jedem  Wagen  vorhanden.  Die  Verwendung 
zweier  Motoren  hat  ansser  dem  Torzug  der 
grösseren  Betriebssicherheit  noeh  den  weiteren, 
dass  das  Adhasionsgewicht  durch  deu  Antrieb 
brider  Laufiidisen  Totlstftndig  aasgeavtst 
wird.  Von  den  S-l  neu  zu  beschafTeudeu  Wagen 
werden  19  mit  je  zwei  15pferdigeu  Motoren 
auflgerfistet,  so  dass  sie  im  Stande  sind,  selbst 
in  Stelgun^-en  pitiPu  AiihHnf^envaj^en,  als  welche 
die  bereits  voriiandenen  Wagen  benutzt  wer- 
den, mitzunehmen.  Die  übrigen  Uotoren  b«> 
sitzen  je  10  PS. 

Das  von  der  ElektrizitÄts-Aktiengcsellschaflt 
vorm.  Schuckert  &  Co.  bereits  mehrfach,  z.  B. 
bei  den  Bahnen  von  Zwickau  und  Baden- 
Vöalau,  benutzte  neue  Wagenmodell,  bat  einige 
Rigenartigkeiten  im  Bau  gegenüber  dem  beim 
Pferdebetrieb  üblichen,  welche  durch  die 
grössere  Geschwindigkeit  und  dadurch  bedingt 
sind,  dass  nicht  durch  7ai^  von  vom,  wie  bei 
dem  Pferdebetrieb,  soiuicrn  vou  den  Lauf- 
achsen aus  die  gesanunte  Kraft  übertragen 
wird.  Das  Untergestell  ist  dementsprechend 
ganz  aus  Eisen  und  durch  Diagonalverbitnde 
allseitig  versteift;  der  Wagenkasten  kann  vom 
Untergestell  abgehoben  werden,  und  auch, 
fklls  grewünscht,  der  Sommerwagenkasten  auf- 
-resetzt  werden.  Der  Wa^enljoilen  ist  in  zwei 
Hälften  herausnehmbar,  um  die  Motoren  und 
deren  Triebwerk  auch  'aührend  der  Fahrt 
untersuchen  m  können.  Fünf  sechzehnkerzige 
GliUilampcQ  beleucbteu  den  Wagen  und  sind 
im  Nebensdkhiss  zum  Motor  geaehaltet;  flir 
dio  nnp-ehflngten  Wagen  erfolirt  die  elektrische 
Verbindung  durch  eine  biegsame  Kal»elkupp- 
lung. 

Die  Motoren  sind  leicht  konstruirt  und  in 
üblicher  Weise,  einerseits  um  die  Lanfacbsen 
schwingend,  andrerseits  auf  dem  l'ntcrgestell 
federnd,  aufgchUngt.  Die  aus  Flusseisen  her- 
gestellten Maguetgestelle  bilden  ein  ge- 
seiilossciies.  j:'e;^en  Herren,  Seliniutz  inul  .Stauli 
geschütztes  wasserdichtes  Gehäuse.  Die  Lager, 
Kohlenbalter,  Stromabnehmer  sind  dnreh  eine 
Klni>|ie  ti'iehf  zu'_''lnirlie1i.  I>ir  Lcistuns"  der 
Motoren  kann  zeitweise  ohne  Bedenken  auf 
das  doppelte  der  oben  angegebenen  Grösse 
gesteigert  werden,  da  in  solchem  Falle  weder 
die  Krwürniuug  des  Ankers,  noch  die  Funken- 
bildung erheblidi  wird.  Auch  das  Getriebe, 
bestehend  aus  einer  ein£achen  Zahnradiiber- 
setzung, Ist  durch  ein  gnisdsonet  wasier- 
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(lichtes  OohUuse  Abgesclilosseii,  so  dasü  die 
njidcr,  von  denen  das  schneller  laufende  au.s 
besonderem  weichen  Material  gefertigt  ist, 
gerHuschlos  in  einem  Oelbad  laufen. 

SämmtUcbe  Apparate,  Aiuacbalter,  Siehe» 
rungen  nnd  Gesehwtndlgrkeltsre^tator,  befin- 
den sich  in  der  Nllhe  <l>  s  Führt  r>t:in(h's  auf 
der  Plattform.  Die  Keguliruu^f  erfolgt  mittels 
«ne«  einsigen  Hand^iffes,  durch  dessen  Be- 
thiitigungdas  Anfahren,  die  nr-5chwtnr1i;rke'it< 
ttuderaug,  das  Anhalten  und  liiickwärtsfahren 
besorgt  wird.  Die  Regvlirung  erfolgt  lediglieh 
durch  Umschalten  der  elektrischen  Vcrbin- 
dttnf^en  ohne  Anwendung  energieverzehreuder 
Widerstftnde.  Alle  Apparate  sind  dem  Wagen- 
führer leicht  zngltnglich  und  können  von  ihm 
jederzeit  geötftiel  und  untersucht  wenlen. 

Jcdi  r  \Vn;ien  hat  eine  auf  alle  vier  RHder 
wirkeude  Kloubremse,  welche  allein  im  Stande 
ist,  den  Waj^en  in  voller  Fahrt  anf  doppelte 

W.i;j-clil:iii;r>'  zniii  Still-t;ini:l  zu  lilili^i'i'ii.  .\U'>'<er- 

dem  erhält  jeder  Waguu  noch  eiue  doppelte 
kraftige  Schienen-  oder  Sehllttenbremse,  die 

bei  Steigungen  zu  bcnnrzfn  i«t  Tn  F.Hlen 
dringender  Gefahr  kann  der  Wagenführer 
überdies  durch  Uiuscbaltang  der  Motoren  auf 
niu  ku  .il  ("fahrt  die  Wagen  last  angenbUcldicb 

anhalten. 

An  den  Kopfenden  des  Wagens  befindet 
sich  eine  ▼ereinigte  Zuip*  und  Stossvorrieh- 
tung,  bestehend  aus  einem  Zentral putfer,  in 
dessen  Mitte  eine  Oeffnung  zum  Ankuppeln 
des  zweiten  Wagens  angebracht  ist. 

Von  den  Nebeoapparaten  ist  noch  der 
BlitzaMi  iti^r  zu  erwiihoen,  der  die  elektrischen 
iilulladuugeu  der  Gewitter  vom  Motor  zur 
Erde  ableitei. 

F.ndlich  sind  die  Wagen,  dem  Betrieb  mit 
bis  auf  20  kui  gesteigerter  Geschwindigkeit 
entsprechend,  mit  Abschlussthuren  versehen, 
die  sich  während  der  Fahrt  nicht  ötViien  lassen. 
Diese  sind  nothwendig,  da  bei  den  vorliegcn- 
d<ui  Verhftltnissen  ein  Auf-  oder  Abstoigen 
der  Fahrgftste  während  der  Fahrt  nicht  mehr 
snlflssig  ist. 

Die  '^rroniversorgun^'-  'K  ■^  Si raNS('iil).Tlin- 
netzes  geschieht  auf  Verlangen  der  Stadt- 
verwaltnnf  ▼on  dem  dortigen  Eleiktrlaitäts- 
Werke  aus,  <l;is  f  ^r-nfalls  von  ilcr  Flektrizit-ilts- 
Aktiengeseliseiinfl  vorm.  Schuckert  &  Co.  in 
Nürnberg  ausgeführt  ist.  Eine  solche  Ver- 
oitii_*niig  beider  Uetriebc,  soivviht  für  Heleucb- 
tnii-  ;ils  für  die  Stnissenbahii,  hat  iiandgri'if- 
liclic  \  ortheilL'.  Der  Hcleucblungsbctrieb  kon- 
zentrirt  »ich  auf  die  wenigen  Abendstunden, 
während  er  tagsüber  auf  ein  geringes  .Ma.ss 
bc.-ibriiiikt  Wenn  auch  durch  flie  .\n- 

weuduug  der  Akkutnalatoren  die  Verhältnisse 
für  den  Betrieb  »Ich  wesentlich  günsiig*rr  ge- 
stalten, >o  erkennt  mau  leicht,  wie  vr  rrli.  ilhaft 
der  den  ganzen  Tag  dauernde  Betrieb  der 
$tras.senbahn  auf  die  flnansiellen  Ergebnisse 
d«'r  Reli'iicli(iin;;s/,eiitrale  wirken  nmss.  Aber 
auch  umgekehrt  kann  ja  für  die  Strassen- 
balin  nirgends  elektrische  Energie  auf  billi- 


gereru  Wege  erteugt  werden,  als  in  den  Be- 
leuchtuugazentralen.  Kessel  untl  Daiii]ji'- 
maschineu  können  für  beide  Zwecke  abwecli- 
selnd  verwendet  werden,  die  erforderlidie 
Beserv«  fUU  geringer  aus,  die  I^eistungi- 
fHhigkeit  des  Personals  kann  gesteigert  wer» 
den,  die  ganze  Verwaltung  und  die  teehiiische 
Leitung  wird,  in  einer  üand  vereinigt,  wesent- 
lich einfacher. 

Diese  Erkenntnir-s  lint  sich  flrnn  auch 
allenthalben  Balm  gebrnchcu-  In  Amerika  ist 
die  Vereinigung  bereits  gana  fiblieb.  In 
Deutschland  ist  Hrunbnrg  vorangegangen. 
Wie  gross  die  liedeutung  der  Stromentnahme 
für  Elektrj/.it,iis\s  orkc  ist,  mag  daraus  erhellen, 
dass  in  Hamburg  der  gegenwärtige  Verbrauch 
der  Strassenbahu  bereit«  ein  viertel  der  6e- 
sammtstromliefemng  ausmaeht 


Die  Schaial!^piirbnlinen  Ostindiens 
im  Jalue  180^/ dä. 

In  dem  amtlichen  Verwaltungsbericht  fiber 
die  Eisenbahnen  in  Indien  für  180*2/93')  finden 
»ich  über  die  ostindischeu  Schmalspiurbolmen 
nachstehende  Mittheilungen. 

Am  31  yV.ivz  l-!*:! -t;iM'Ie!i  au -sei  ;>4 5  Meilen 
Bahneu  mit  anderweiter  schmaler  Spur  74&IV4 
Heilen  (U  m  km)  If  eterspnrbahnen*)  (=  41  % 
des  Gesammtnctzes)  im  Betriebe,  die  sich  wie 
folgt  vcrtheilcu: 
auf  Staatabahnen  in  Staatsver' 
wnitung   iSBlVs  Meilen 

auf  StaaUibahnen  in  PnTatver- 

waltung  518SV(  » 

auf  unterstfitste  Bahnen  .  .  ,    iWh  » 

auf   einheimische    Bahnen  in 

eigener  Verwaltung  ....  693V«  » 
auf  einheimische  Bahnen  In 

freuub-r  Verwaltung  ....  191*/«  » 

auf  fremde  Strecken .  .  .  ■  .  hSVt 

zusammen  7  45lVi  Meilen 

dagegen  in  1891/92  7171»/4  w 
mithin  Zuwachs  in  lsi>-2/S)3  -f  27üV»  Meilen. 

(jrenehmigt  waren  im  ganzen  dberliaupt  ä589 
Meilen  Meterspurbahnen.  Das  Anla^ekapi- 

.il  der  IUI  r.i  triebe  befindlichen  Meters|mr- 
baliuen  stellte  sich  {tili  rund  litSU  Mcilcu)  auf 
rund  6412  Lakhs  Rupien*)  (mit  Dampfboot- 

V)  Administration  Report  on  the  Bailway;? 
in  India  for  189-J/U3  by  Lieut.-Coloucl  11,  A.  Sar- 
-eauiii,  H.  i:.;  direetor-general  of  railwaFs 
London  l>sy3 

-  i  Das  GesammtbahnnelzBritisch-Ostindlcus 
hatte  tun  81.  März  1808  eine  LHng«  Ton  ISOÜ 
Meilen  =  29  030 

3)  1  Lakh  =  lOUOOQ  Kupicu.  Zeitiger  Werth 
der  Bupie  =  l  sh  4  d  oder  1  pie  =  Qj»i  d. 
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dienst  u.  a.)  oder  durchsclmittlich  auf  71119  '  DasGesammtanlagekupital  der  Meter- 
Rupien  (ohne  Dsmpfb4M>(dienst  U.  d^.)  die  |  spurbahnen  (am  31.  Dezember  1892)  vertheilt 
Meile.  I  Aich,  wie  folgt,  auf  die  einzelnen  Linien: 


Meterspnrbalmen 
(«m  81.  Desember  1899} 

ling« 

Anlageki^ltal 
(ohne  Dampfboot- 
dienst n.  a.) 

Anlage- 
kapital 
(mit  r)ainpf- 

t*rn>f.!i0115<t  ■l.'l.) 

Hia«a(<ntL} 

fil>erhanpt 
Lakln  (rand) 

fürd. Meile 
R«. 

Überhaupt 
LakliB  (nmd) 

Staut  hIijlIi  neu  in  Staatsbetrieb: 
1.  Ostbcii^Miist  iK' Linien  mit  Zwet^linlen .  - 
Dacea-Zwcigbahn   . 

477^ 
8iMi 
717do 

881 
67 
607 

79736 
77  972 
84&98 

880 
67 
68» 

Zusammen  .  .  . 

19oI|K 

1066 

89840 

lOBo 

Staatsbahnen  in  rrivatoetrieDi 

1.  Ben;ral-  und  Nordwestlinien: 

9.  Boiiilkiiiid  —  Kumaon  (Ludcnow—Bareiily- 

341^ 
414^ 

196,M 
1  674,03 
lU43,ro 

881,1* 

1 105,1» 

iiSl 
9B9 

77 

1262 
9S2& 
ISS 
746 

67&G5 
60688 

88661 

76  880 

46198 

67  {77 

948 
973 

78 
1804 
946 
164 
788 

Zti'^anmion   •   •  • 

&l08,n 

8646 

718«> 

8781 

Unterstützte  Liuicu: 
2.  Rohilkund-  Ktiiuai)n  (GeseUsohaltsstvecke) 

4,19 

77,M> 

S 

21 

68 

89746 

38064 
88078 

« 

•21 

69 

Zusammen  .  .  . 

136,» 

99 

67iJ88 

»8 

Einheirafsehe  Linien  in  eigener  Vor* 

wnitnng: 
1.  Jodhpore— Bicliaueer: 

2>  Bhiivnajjar  —  ( iondal — Junaj^arb — Porbaudar 

947,10 

829,38 

48 

1G9 

1998» 

91  an? 

51 160 

48 
9 

17« 

ziuSiUDineu  *  »  * 

996 

86868 

irtfili Aitni jii*K A  T*{ni All  In  Pvi VAt;* 

IUI  U  1101 111 1 9  vU  V    JiJfiliVJft    1.U    C  ■  •  T  M  V* 

Verwaltung: 
1.  Gackwar'ä  Meii^na  

so 

■_'J 

i'j  7.'>r» 

90 

i'4 

Zusammen  .  .  . 

191,10 

1  GS 

1  48468 

64 

Fr«'  Hill  r  T.init'n: 
9.  Pondicheriy  

163 

Zusammen  ,  .  , 

86,si 

1  140 

988889 

1  160 

lletersp arbahnen  insgesammt  .  .  . 

7397,11 

1  5911 

7111» 

1  6419 

Die  Roheinnahmen  der  Meteispnrbalinen  |       Davon  entfielen  in  1802: 
bf  tni  2-en :  auf  Penonenverlcohr  92 710074  Rs  (od.  rd.  3!)  "/^ 

1892     57  719986  HS  (=  24,« 'V«  der  lioauimt-         Güterverkehr      89478186,,  {      „  SC/o) 

einnähme  des  Ocsaromt-  ■   »  «onst. Einnahmen  2S91779  »  (  ,   „  h^ttd 

bahnnetses)  |  «usaromei»  OT  719988  R^. 

1801      55  010  874  „  .    „  ,    ,  i       ■  .  u 
 1_                                             Im  Personenverkehr  ergeben  sieb  narb- 

d&ber  4-2  709112  stehende  Vergleicluj.zahleu  für  1892  gegeu  1891: 

65* 
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r  Zeltucbrift 
Ifttr  KleinbAboes. 


BeAntort«      ('eleloiete    j  Enteile 

.  •  PerHonen- 
rmauta   j      nieijen      |  BliiMMiit 

Aas»hl          1  Ite 

1892  ..  . 
OftVOD  cnt- 
ilel«n: 
auf    I.  Kl. 

«     U-  ., 

m.  „ 

IV.  „ 
1891    .    .  . 

4S  Oai  880|  1 710  !M6  87»  >}S»  710074 

m2M    7mm  ömm 

mm,    28665  313       781  lH5 
si?'m9     -Js  914  669  4sy;w> 
4 1  .■j47  Itj7  Ih4ö74662H    l'J 26tf  83>i 
4 1  59t>  189  1 641  MOOS.  91  fl08  010 

Zuiudime  ■ 

+  1487141  4-6«41IÖ26  +1017004 
(=3.5"^    (=i,'^^tQ}  ,  t=4,;%) 

Die  Betriebtausg'R'ben  betnigett: 

in  l»92  29  'J51 951  Rii  ( =  CO.c«o/o  der  £iiin*bn«n,) 
„  1881    29068250  „  (=  52^7%  „  „  ) 

wattmuhr  +180701  Es  (=0,i%). 

Von  den  Betilebtamgaben  «DtfsllMi  (in 
Houderttbeilen): 


aufBahmniterhaltang 

„  Lokoiiiotivrlionst  . 
„  Betriebsiiiitt«.*!  .  .  ,  , 
„  Verkehrsdienit    .  ■  . 
„  All£reniciiikosten  .  . 
,,  iJaiiipfbootdicaat  u.  dgi 


.12.1«% 
.17,«% 
.  3,?«% 
.  8,»% 


Im  Güterverkehr  stflUten  ttdk  die  Ver- 
gleicbsswhleiir  wie  folgt: 


Beförderte 
Güter- 
lonnen 

Geleistete 
TouDeu- 
meilen 

Erzielte 
Eimuibino 

A  n  E  :i  ^1  l 

IN 

1892  .  . 
18P1    .  . 

7 191 73« 

0  052013 

891  488  997 

845  667  620 

32478  133 

31  359838 

Zuwachs 

+  539723 
(=  8^1  »/.O 

+  45  871  471  +1118296 

snMUDinen  60,«*%  1801) 

Der  BeiDcrtrag  stellte  sich,  wie  folgt: 
1892    .   .   28  408035  Bs 
1881    .    ■   25  928«24  ^ 

mithin +  -„'r,:s;t 411  Hs  :  _  9,s%), 
Die  KapitaU'erziuäUug  betrug: 

in  198B  6M% 

gegen  1881  ....  .  5^4% 

mitbin +0,111  *Vo- 
Die   Betriebsmittel   der  osthtdiaehen 

Meterspurlialiiu  n  in  1892  vertheilon  sieh,  wie 
nacbstelitiud  angogebeu,  auf  die  einzeluen 
Lialea: 


Es  kommen: 


Lokomotiven 


'Personen-!  Qüter-  j 
[      V  a  ^  e  n  ' 


Wagen«) 
rasanmen 


(81.  Dezember  1888) 

Werth 

A  n  z  a  ti  1 

Auzalil 

Werth 

Anf  Staatsbahnen  in  Staatsbetrieb 

282 

4J 

950 

5445 

lOJ 

„          n         n  Privatbetrieb  . 

929 

177 

8038 

17 1«2 

20930 

917 

45 

« 

180    1  1940 

960    j     1 159 

1488 

18 

40 

9 

1458 

94 

12 

4 

94 

116 

149 

3 

Meterspurbahuen  zusammen 

1364 

,  m 

4488 

25121 

30606 

459 

dagegen  tai  1881 

1981 

'  984 

4983 

91818 

99808 

446 

•}  snt  Kraba-  «ad 

Auf  die  Zugmeil  e  ontfatlcn  in  lw.i-2  bei 
den  MeterepurbabiHMi  nachstehende  Beiriigc: 


Es  kommen  (auf  die 

BetdelM. 
amsab* 

B«ia> 

Zugmeile): 

MBl|18tt 

MBtjUtt 

(com- 


(in  Rupien) 


8,03  3,03 

2,49,8,4» 

8,M  1  8/M 

2.  «  3,06 

3,  r>c  2,<ki 


1,»  1,44 


1,« 

IM 

1.  Ti 

2.  «3 


1,66 
1,44 

1,  M 

2,  s» 


li"  I  li^ 


0,S4{ 

1,7» 

1,17 

0.« 


0,  T» 
1.64 

1,  W 
0.16 


Staatsbahnen 

mercial)*)  . 
Staatsbahnen  in  Pri- 
vatbetrieb .... 
Unterstützte  Linien . 
ElnlkeimischeBahnen 
FMmde  Bahnen  3).  . 

Um  einen  Vcrgleirh  der  BetriebsTerhXtt- 
nisse  der  ostindisdicn  Metcrspnrbahnen  zu 
bieten,  sind  in  der  Tabt/Ue  Seite  437  die  Uaupt- 
bctri(  b$erg'ebniü:>c  einxelner  Hauptliniea 
für  1682  zusammengestellt: 

An  Personal  var  in  1899  besehMftigt  (fiür 
6712 V4  Meilen  und  986  Stationen): 

Mit  1  071 059  ils  Nebeneinnahmen. 
Mit  der  Pondicherry-Linie. 
I)  Ohne  4lie       „  ^ 


an  Kuropäern   938 

„  Ostiudicrn   2201 

„  Eingeborenen  tNatives  *  02234 

zusammen  65  873 

{regen  62  373  Pers.  in  1891. 
T'eber  die  Tari  fsHti'."'  der  iistinili-«'hi  ii 
Metersptubahnen  ist  folgendes  zu  bemerken. 
Der  DiuchsdinlttssatK  der  Personentarife 


rund 
=  8,0  Pf 
=  4*0  „ 

=  2,0  „ 
=  1,0  ,. 


Stellt  sich 

für    L  lüaase  auf  18,oo  Pies^) 

•I  n       t»  9|flS 

„  nr.    „     .,  4,00 

„  IV.  „  2,00 
wHhrend  einzelne  Linien,  wie  Rajputana—Malwa 
1.5,0  —  8,0  —  3,0  —  2,00  bis  2,JJ  Pies  und  die  Süd- 
indisrhe  Bahn  12,o— 4,oPies  für  1.  bezw.  II.  Klas^io 
und  2,0  I'ies  für  IV.  Klasse  berechnen.  Die 
Kohilkuud— Kumaonliuie  nimmt  sogar  36/>  für 
L.  16,9  für  n.  und  8,ii  Plea  für  tV.  Elana. 
Fiii  IViiiiia  "reiten  15,0  für  I.,  9fi  Kt  JL  USd 
8,0         für  IV.  Klasse. 


i  - 

!  1)  1  Pie  =  0/tn  d  (1  Rupie  =  1  sb 
I  gerechnet)  =  rand  0,7  Pf. 


4  d 
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Staatsbabnen 

Einhei 

Uurcb- 

In  Steatibctdtb 

in  Privatbetrieb 

Bahnen 

BCDIUaB 

Es  beCnig«&  (1898): 

(NördJ--  n. 
Keb-ir- 
Zweis- 

Bim» 

Ben- 
gajificbe 
und 

R.1J. 
putana— 

tiondal— 

der 

Uaiipt- 

Nordwest- 

Matwa 

ilnnagarh- 

linien 

ilnlen 

PortHuidar 

\jf  J  *  #  f  j-.  —  i-i      .-1  i*  i  j-i  1-i  -  J  ^f . ,  ,  — .'.           ^fj-.  tl.-.».    .'.......1  \ 

Jiuricrt.' i>«.'trn'i)>iaiiir'  .    .  .»ifiifn  umilti.; 

444,is 

691, Kl 

754,16 

1674,0» 

b  74  /  .'>l 

Anlft^ekapital  für  die  Bahuinoile  .  Ks 

79736 

d4608 

68903 

76860 

Ol  IDU 

49 

TT« 

■  • 

61 

9St 

lo 

D04 

Betriebsausffabe  ....      „  „ 

20 

37 

21 

92 

128 

27Ö 

Desgl.  in  Proz.  der  Einnahme   .   .  "/o 

62,31 

41.« 

41,01 

60,10 

22 

84 

•"•0 

IS2 

4 

Desgl.  ii)  Proz.  des  Aiilag'ekapituls  "/o 

10.IS 

*** 

6*» 

Auf  die  Zu^ineile  koiumen  an  £iDuubuic: 

2,60 

4,63 

2,8» 

2.»i 

2,99 

8,01 

3,00 

&M 
vt" 

3,S7 

2,81 

3  IC 

3  75 

8,u 

8,31 

8,30 

O.Ol 

l,iO 

1904849 

1680258 

6766454 

103r)1  OOU 

658484 

8T9IIB6 

9111964 

371700 

TIWBOO 

Dnrch8chnittlirhe  Zahl  der  Pono* 

neu  eines  Personenzuges .  ,  .  „ 

233,90 

242,7» 

188,03 

230,70 

inirciiMiiiu(nicii6  aaU  der  Tonnen 

91«» 

96,M 

Geleistete  Personenueilen  (Tau- 

Bin  881 

169079 

619801 

1QQD7IM» 

Vieioraene  i  onnanmeiien  au- 

SU  303 

W  wWV 

89668 

8S876 

449849 

IS  JJA 
10  440 

Durchschnittliche  Fftlirtt 

£6.13 

57,<K 

40,0 

/Vil  ^  Ate*  AM«  A 

y   uitterionne  ....  , 

102,91 

lOl.n 

196,M 

961,«t 

ff  >  u 

Durchschnittliche  Znhl  der  WSj^n 

Clues  jrersoneuzuges  ....  aoz. 

18,79 

18,M 

26,00 

12,7« 

11  AI 

li}V3 

8S^M 

99^ 

9B^ 

98,«» 

98,11 

A>/lir(..ll7>L.II|ll|'l?tKVc'L^'ll  • 

Piiior  t-'oraAnAiiiiifiiil A                          T'i ac 
VjIUv.  1    X  ^  r9vU\51UUVUl?    •     •     •      •       Jl  iv9 

1,07 

0,7S 

,    Gütertonnenmeile.  .  .  , 

8^ 

%« 

2,w 

Durcbsdinittsertrag : 

einer  Peraonenmeile  ....  „ 

2,7a 

8.U 

2,33 

2,u 

2,84 

,   Giltertonnenmeile.  .  .  « 

6»»« 

10,M 

>)  Oha«  firamwacaa. 

Ilinsicbtlich  der  Gütertarife  gelten  mit 
kleineren  Abweichungen  nacbstebeude  Mittel- 
Bfttse: 


Für  die 

Für  d. 

Gütertarif 

Tonne 

Hattnd 

nnd 

und 

Meile 

Meile 

SpulalUiM«: 

PI« 

naa 

b)  Getreide  (fiiod  graiBs) 

6,41-6,»») 

b)  Kohlen  

4,49  M 

9,07 

U,33 

n.  n   

13,61 

0,40 

^Hb                fi                 •        «        •        ■  ■ 

18,1» 

0,67 

IV.  »   

99,» 

0,» 

V.  «   

97,» 

1,» 

Für  dieJodbpore-P<l<  k,nie('r-T/mie  p-eltenfür 
die  Tonne  und  Meile  (.Maund  «ud  Meile)  fol- 
gende Stttze: 

Für  Getreiilr  und  Kohlen  10,s9  Pie«. 
„       I.  ivlaase  21,7»  Pies  (0,«o). 


I 


n 
n 


II. 
IlL 
IV. 

V. 


II 
it 


27.»ä 
29,M 
84,01 
68iU 


n 

M 


(1,00). 
(1,10). 
(MS). 

UM- 


•)  Auf  der  Rajputana— Malwa-Linie: 


9.5J  PleB  flir    1— ICO  Meilen, 

6,««    „     „   101-200  „ 

4,08    „      „   201-400  „ 

9,19  „  „  über  400  „ 
in  Ladungen  TOn  lOOMaunds  oder  6,»  Tennen 
und  darüber,  für  die  Südiudischc  Bahn  9,07  Pies. 
InWugmhi'lunirin  von  H}2Mnunds  =  6,»iToüneu 
8  Annas  iür  die  Meile  und  in  Wagenladungen 
von  270  Maunds  =  9,»  Tonnen  6  Annas  für  die 
Meile.   . 
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ZBllMhtlft 

fte  KWphalwwii. 


Aiitheil  hessisc})«"))  Staates  an  Erträg- 
oiB^eii  vuu  Privat-Mebeu bahnen.  Stand  der 
8tutMchiilil«n  fttr  Erbaitiug  vm  Kebeo- 


Nach  den  KonMMsiOnen  zur  Krbaiiunpi:  der 
Neben1»luM&  Wormi— Offatein ,  Itcinhcim— 
SflidMMieim,  OsdM^en— ^Weatbofcu,  Sprend« 
lingen— Worms     Anfäats:  Dm  besBiiche  6«- 


set«  tt.  fl.w.  und  die  Brbaunngr  von  Sekundär- 

bahnen  im  ("irosshcr/.oprthum  Hessen,  S.  126  ff. 
u.  1H3  (f.  (iie^vr  Zeitschrift)  )iat  der  hessische 
Staat  einen  Antlieil  von  20%  von  der  Höh» 
einnalmu'  udcr  ilic-c  r  Kähnen,  soweit  sie  den 

'  Botrag  vuu  üüi.»0  M  liir  das  Kilometer  übcr- 
steii^t.    infbl;?e  dieser  Bestiiuniung*  Sind,  wie 

I  sich  ans  nachstehender  Tabelle  ergtebt^  in 
den  Jahren  1889/90  und  1880/83  dnrdiedinltt- 

r  lieh  IKBD  M  in  die  Staatskasse  geflossen. 


Staats- 
beibilfe 

Be- 
triehs- 
ittngo 

Brutto- 
einnähme 

AntheU  des  Staates 

in  % 

Betrag 

Vention 

U 

km 

M 

M 

Pf 

150  OÜO 

- 

... 

_ 

75  917 

43 

!  177 

HO 

0,79 

89  602 

78 

3  926 

87 

MUfit 

18 

4034 

76 

2,w 

84191 

IS 

2883 

M 

l.» 

74600 

88106 

03 

666 

86 

0,TS 

lH1>2/<»3  

39  331 

77 

600 

71 

Reiuh«iia — Reich<-Isheini  

5J0M*AW 

87669 

19 

Sprendlingen— Wöllstein  

74600 

6,89« 

29404 

^87 

In  das  nene  Staatsbudget  für  1884/87  sind 

■im)  M  jülirndi  ai'^  Antheil  des  Staates  an 
der  Uohcimiahme  eingestellt. 

Die  Uebersicht  über  den  Stand  der  Staats« 
Bchnhl,  sowie  den  Beilarf  zu  deren  Vcrzinsuni;: 
und  Tilgung  für  die  Finaozperiode  1884^ 
entbttlt  folgmde  Anlehen: 


zu  3V8%  verziuslicb 


&.apitai*  lu-UMs 

nr  die 


Vandbunnc 
II 


betrag 

M 

1.  Anlehen  infoI<:re  des  Ge- 
Roty.o-i  vom  14.  Juli  1884.   2441900  d&HHj» 

2.  AnlehcD  infolge  des  Ge- 

setces  vom  9.  Septbr.  1886  896 1€0  7  961^ 
8.  Aii'i  Ih'ii  für  Aufstellung 

und  TrUlung  von  Neben- 

bahnprojekten  ....  99160  701^ 
4.  Anlehen  für  ilin  rinhau 

einer  abzweigenden  Ne- 

benttabnlinie   70460  9464^ 

6.  Anlehen   für  Erbauung 

von  Nebeubabnen  nach 

dem  Oesets  toto  16.  Nov. 

18',"'>.  lu-'i-t  lirn  N'.-iclitrU- 

gcn  hierzu,  im  Gusamuit- 

betrage  von  96610060  M, 

wovon  in  der  Finanzpe- 
riode 18W/97  vorgesehen 

werden  ISOOOQOO  M  .  .  18066000  175678^. 


Betriebsergebnisse  der  staatlichen  Neben- 
Imbnen  im  Groraherzogtham  Hessen.  Ver- 
liisiug  der  BaukapiteUen.') 

Nach  den  KrlUuterungen  sum  ncnen  Staats- 
budget für  1894  97  betrug: 

I.  Bei  der  Nebenbahn  Eberstadt— 
Pfungstadt  (Abzweigung  der  Main-Nedcar- 

b.ihn.  Linie  Darmslafit  — Heidelberg) 

die  Kobeiunahmo  iu  1801    .   .  .  34  78ti,u  M 

n  it  t»  1699    .  .  .  86446in  m 

„  Ausgabe  in  1891    27  812,ii  „ 

N         n        ,1  lti92   ä9^<^  „ 

dar  Uobarsdinss  in  1891  ....    6968^  „ 

„  1892    ....     64E9,S1  n 
im  Voranschlag  1091/97  sind  aU 
Uebersebnss  vorgesehen  .  .  .    4760^  „■ 

Nach  dem  bctrrffcnrli'n  S])07ialvoranSCtl]age 
sind  veranschlagt  i^liir  da-  .Talir): 

A.  Die.  Betrieb.'^einnahmen: 

1.  aus  d.  Personen-  n.  OepMekverkehT  13900  M 

2.  aus  dem  Güterverkehr   82800  „ 

8.  Erträge  aus  Vcräusi»ertiugeu  .  .  170  . 
4.  verschiedene  aonstige  Einnalmn-n         '  , 

86800  M 


1)  Vergl.  den  Auftats  ^as  hessische  Gesets 

über  die  Nebeubnhtirn  mit!  die  Krbatmnc:  von 
SekuudätbahuGU  im  Grossherzogthum  Hesseu" 
S.  186  it.  u.  leS  C  dieser  Zeitschrift. 
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B.  Di«  Bciriebsausjjabeu: 

1.  persSnI.  Ausüben  u.  Be$oIduii^n    7S46  M 

2.  andere  persönliche  Ausgaben  .  .  H450  „ 
8.  sttchlicho  Ausgaben  ....  .  .  14554  „ 

80  550  M 

die  Ben  iclis.'innahinc  35  3f)fi  M, 

4ie  Betrici>saiisgabe    30550  M,  ergiebt  4  750 

«Ii  votauflsiehtlidten  Beiimtrajp. 

Das  staatticlie  Batikapital  iM.  fi,  iIhs  An- 
lagekapital  ausücblie&sl.  der  Ueläuiiukosten 
▼on  «twattSOOM  nad  des  noch  nldit  lurück- 
';i]i!tcn  Tlieiics  des  Beitrags  der  Gemeinde 
i'iuiig-sUUt)  betrug: 

1887  (im  Mittel)  .  .  .  lfi6«S6,M  M 

1888  »  n  .  .  ■  179 159,-j  „ 
1689  „  „  .  .  .  lö9G2ä,>u  „ 
1800  n  tt  •  .  •  19661AjW  n 
1891   •2a>25fO,JJ 

initbiD  ergaben  die  Ruiuerträge: 
TOTO  90.  Dezember  1886  bis  Ende 

1 ü  603,iu  M,  eine Verzlnüang'  von  G,io  <>/o 
iu  1888  =  18 18M  „    „  „         „  7,M»/« 

„  1889  —  11 876,s>  „    i>  »         fi  <nM^/o 

„  1890  =  I0  445,<'i  „    »  „  «  5,;ii% 

„1801=  6968,»s  „    »  „  „  8,1»  "/o 

Bei  dem  fQr  die  Finanzperiod«  1(994/97  be- 
rccbneten  Tebcrschuss  von  4  7r>()  M  «  i  i^ii-bt  sich 
eine  Yerxiusiuig  des  am  1.  Januar  1893  auf 
a0O26O,s7  M  festgestellten  Baukapitais  von 

Ii.  Bei  den  Oberbes«i«cben  Neben- 
bahnen 

Nidda—     Sr<:.rlslii-iin—    Hiin:;i>ii  — 
Schotten       Uedcra  Laubach 
betmg'  die  Roheinnalimei 
1890;t>l     A)^2-2i,7:.  M     53411,«  M     16  9^, W  M 
1891;9;2     393ti2,u<>  „     55  380^)  „      23  0^7^  „ 
1898/98    87  606,w  y,     67436vU  „     82817,M  ., 
die  Aiis^oilif : 
im>ßl     2ti9H0,ta  „     30  2(^,1»  „     lt>14<j,6i  „ 
1891/92    «9705,t»  „     8»416j«i  »     93l4(Mt  i, 
1892         31«S8,:<I  „     4107Cüi«a  ,»     88 197,4r  „ 
der  Ueberscbus«: 

1880/91  +  11244^  „+18S06,co  „  +  848,s« 

1891/924-  9657,17  „-fl59tw.i9  ..    +   9»4,ii  „ 
189*493  4-  ßt*l7,9i  „4-163W,iÄ  „    —   37»,i*  „ 
Voranschlag  fOr: 

1891/97  +  8  450,01)  „      13  83iV«  „    +  2  hä>,iki  „ 
Du  staatliche  Baukapital  dicker  Ober- 
hessischen Nebenbahnen  (anssehllesslleh  des 

GeländfWfitlii  N  uml  der  l'iMträi^f  Jer  Inter- 
essenten; beiträgt  nadi  der  letzten  Fest- 
atellung: 

fUr  Nidda— Schotten  .  .  527  77H,-»?  M, 
^  Stockheim— Gedern  .  ($72960,»  „, 
„  Hungen— Lattl>ach .  .  €48555,«»  „, 

mitliii)  ergeben  die  Beinertrige  bei  Nidda- 
Schotten: 

in  1889/90  V.  12  843,37  M  eine  Verzins,  v.  a.i^^  o 
„  1890/91  „  11  241,59  „  „  „  „  2,13% 
„  1891  92  „  9657,47  „  „  „  ,.  1,h^% 
„  1892  K3  „    6  817,9i  „    ^        „       „  U»"/* 


bei  Stockheini— Gedern: 
in  1>89;XK>  V.  22H93,7i  M  eine  Versins.  v.  3,4  "/o 
„  1890/91      18206,*»  „     „  „  2,7  % 

„  1891/92  „  1596».t9  „  „  „  2,37% 
„  1892/93  „  lG3C4,  i  „  „  «  8,tt«/o 
bei  llunfreu— Laubaoh : 

vom  1.  Juni  ISIH)  bis  31.  Mi(r/>  1891  von  8t3,6t  M. 
oder  auf  ein  volles  .Jahr  berechnet: 
in  1890  91  v.  1  012,"0  M  eine  Verzins,  r.  0,16 
„  1891/92  „     914,11         „         „        „  Oitt% 
Die  im  neuen  Staat sbud<>;et  vorgesehemen 
Beiriebsiiberbchüäi^e  der  Nebenbahnen:  Nidda — 
Schotten  mit  8150  M,  Stockheim— Gedern  mit 
13  8:iO  M,  Hnn<?en— Lanbach  mit  2H20  M  i  r- 
gebeu  eine  Veneinsiuig  von  l/ü"/ai  ^"in  uud 
0*1»  "Vo- 


l 

'  Nene  Nebenbahnpror-Kt  -  tm  Groseheraeg* 

f  tliiiiii  Hes;<eu. 

Den  Landsiitiuleii  jfin;^  ein  (iesetzentw  urf, 
I  betr.  die  Herstellung  einer  Nebenbalin  von 
Darmstadt  über  Koisdorf  und  (Gundernhausen 
nach  (Irosszimniern,  zu.  Art.  l  erniilchti^t  die 
Regrierung,  nach  Massgabc  des  (Jesetzes  vom 
1  Mai  1884,  eine  vollspurige  Nebenbahn  von 
'  Station  RosenhShe  der  Linie  Darmstadt— 
Krbacli  dir  hessi.sclu-u  Lud  wiLr^eisenbahn- 
ge8c)l»cbaft  über  Kosädorf  und  Gundernhausen 
nach  Grosssimmern  herstellen  xa  lassen.  Die 
Erbauiiiig  der  Balm  i-i  f  -lL't  ;uit'  Staatskosten; 
der  Betrieb  kann  entweder  unmittelbar  durch 
den  Staat  oder  mittels  Uebertraguag  an 
einen  rntcnifhiiier  «geführt  werden.  Der  über 
eine  sok  in  i;<  ii  u'hsübertragung  zuschlie.sseude 
Vertrag  bedarf  der  landständlschen  Cienehmi- 
gung.  Die  Regierung  wird  criiiilchtigl,  zum 
Bau  dieser  Bahn  den  Betrag  von  1200  000  M 
aus  Staatsmitteln  zu  verwenden.  Die  Inter- 
essenteu  der  Buhn  haben  auf  Verlangen  der 
Regierung,  abgesehen  von  der  Oeländestel- 
hing,  auch  HiH'h  tiinni  f "n'MVirtiMij  zu  ili-n 
Baukosten  zu  leisten.  Die  Uuldmitlei  werden 
im  Wege  des  Staatskredits  flüssig  gemacht 
Aufnahme  einer  zu  höclistens  i^fi%  versiuS' 
liehen  .Anleihe). 

Schon  früher  wurile  von  der  Regierung 
eine  Verbindung  der  dem  Kiseubahuverkehr 
bis  jetzt  überhaupt  noch  nicht  erschlossenen 
Orte  Ros>dorf  und  Gundernhausen  unter 
möglichstem  Anschlnss  an  die  geplante 
Nebenbahn  Offlenbaeh— Steinheim  bei  Gross- 
zininuTii  .il,"  u  iin-i  luMi>\v  rrtli  rr.u  fitet.  Die 
allgcineiueu  Vorarbeiten  für  die  betr.  Strecke 
ergraben  die  ZweekmBssigkeit  der  frQher  be- 
reit"  ins  Auge  ir''" i^-t<ni  Forf^rtzung  der 
neuen  Linie  bis  (.•rosszimmern  zum  Ansehluss 
an  die  inzwischen  im  Plan  fertig  gestellte 
Nebenbahn  voii  Ofleiibach  nach  Steinheim, 
sowit!  die  Möglichkeit  der  Hersluliung  einer 
solchen  Linie  mit  einem  Kostenaufwand  von 
1 200000  M.  Als  naturgemfisaer  Ausgangspunkt 
der  neuen  Linie  tot  der  Bahnhof  RiMenhShe 
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der  Streeke  Darnstedt— Ertmch  ins  An^  ge- 

l'asst,  von  wcIcIhmu  ilic  XolMTihiihii,  m  süd- 
östlicher Kichtuu^  abzweigeud,  nach  dem  V'^or- 
projekt  Um%  6  km  Uuag  ununterbroehen  diureh 
Wald  führen,  Rossdorf  am  Xorflnstaiis^janrr 
berühren,  Gundcruhausea  vou  Süden  her 
umgehen  und  in  dem  am  Südn  estausj^aug: 
vou  Gross/inimcrQ  greplanten  Bahnhof  der 
Linie  Offenbach— Steinheiai  endigen  würde. 
Als  Höchststeigung^  niüsste,  der  grossen 
Hdbenunterscbiede  wegen,  welche  die  Bahn 
swlsehen  ihren  Endpunkten  zn  llberwinden 
hat,  eine  solche  von  1  :  G*).  und  zwiir  an 
S  Stellen,  angenommen  werden,  wnhrcnd  als 
kleinster  Krttomrangsbalbmeucr  ein  solcher 
Ton  SOOro  flberall  festgehalten  werden  konnte. 


Die  Lukouiotivtiiiirik  Kranss  &  Comp,  zu 
MBnelien  und  Linz.  a.  D.  übersendet  nns  ans 
Vrraiilfissnng  der  Vollendung  und  Ahliofornng 
der  3üi>U.  Loliomotive  eine  Dcukächriit  über 
die  Entwicklung'  ihres  Unternehmens,  der  wir 
folgendes  entnehmen. 

Die  Oriindung  der  Münchener  Fabrik  er- 
fuli;tc  iiji  .Talu'i'  Ulli!  <lit'  tTsl«-  I>okniuotive 

wurde  bereits  zu  Anfang  des  folgenden  Jahres 
fertig  gestellt.  Sie  wanderte  znr  damaligen 
W'  l  ni;  Stellung  nach  Paris,  wurde  mit  der 
grossen  goldenen  Medaille  ausgezeichnet  und 
Stundete  dadurch  den  Huf  der  Fabrik.  Eine 
P<'?onderheit  dfr  Fabrik  bildete  von  Anfang 
an  die  Herstellung  von  Loküiuotiv  cii  ftir 
allerlei  Arten  untergeordneter  Bahnen,  für 
Industrie-  und  Bergwerksbahnen,  Zahnrad- 
bahnen, Strassenbahnen.  Waldbahnen,  Bahnen 
für  Milit.ii /.wecke  n.  s.  w.  Auch  baute  sie 
Teuderlokomotiven  nach  einem  eigenen  System, 
die  sieh  namentlleh  für  schmalspurige  Bahnen 
eisiH-ii  und  (It'-hanj  mich  bei  Klfinluihncn  be- 
reits mehrfach  Verwendung  gefunden  haben. 
An  tei  Bau  elgeatlldier  Nebenbahnen,  als 
Kri'Huzung  der  Hauptvcrkclirsliuien,  dachte 
iiiHu  zu. Jener  Zeit  noch  nicht;  die  Erkenntniss 
ihres  Werthes  als  Zubringer  neuer  Verkehre 
für  die  Hauptbahnen  brach  sich  erst  durch, 
l'in  den  Bau  Ton  Kleinbahnen  in  bessern 
Fluss  zu  bringen  und  der  Fabrik  neue  Auf- 
träge aosafUbren,  übernahm  die  letztere  den 
Bau  und  Betrieb  der  44  km  langen,  schmal- 
8j>urif:'<  n  in"!  FiMabalm,  uubci  ihr  freie 
Uand  in  der  Ausbildung  des  Uauea  und  des 
Betriebes  gelassen  wurde.  Seit  jener  Zeit 
sind  von  der  Fabrik  noch  vrr'^rliiedenc  Bahnen 
gleicher  Art  gebaut  worden,  so  die  Wiener 
Dampfstra'ssenbahn,  die  Kremstbalbahn  in 
Oberosterreicli  und  die  Kayscrsbcrger  Thal- 
balin  in\  Elsnss.  Durch  den  Betrieb  dieser 
Bahnen  wurden  die  Erfahrungen  fiber  ihre 
Lokomotiren  aus  eigener  Anschauung  erwei- 
tert und  nutzbar  gemacht.  Tn  welchem  Grade 
ilii's  «„Treirbt  wurJi-,  ilaHir  -jaicht  woiil  am 
be^iten  die  grosse  Anzahl  der  von  der  Fabrik 
gelieferten  Maschinen.  Dieselbe  stellte  sieh 


>  bis  zum  Jahre  1881  auf  rund  80  StHek  jKhr- 

,  lieh,  von  da  ab  ;iuf  etwa  das  doj/jicltc  un>l 
erreichte  im  Vorjahre  die  Höhe  von  190  Stück. 
Im  Juli  d.  J.  konnte  das  Fest  der  Vollendung 
und  AbUefernnjr  th-r  3000.  Maschine  gefeiert 
werden.     Von    «leu   bis   zum   öchlusso  des 
Jahres  1893  getVrtigien  Lokomotiven  verblieben 
]52i  in  Deutschland,  678  gingen  nach  Oester- 
reich, woselbst  im  Jahre  1880  zu  Linz  a.  D. 
eine  Tochteranstalt  errichtet  war,  200  Loko- 
I  motiven  wurden  nach  Italien,  88  nach  Frank- 
i  reich,  87  nach  Spanien  und  Portugal,  je  66 
nacli   dfr   Stliwi-lz   uml   nach   Russhand,  108 
nach  den  Balkanstaaten  und  Griechenland,  06 
I  nach  dem  fibrlgen  Europa  und  197  nach  über- 
seeischen I.ilmlfrn  geschickt.   Die  Anz.ihl  der 
nach  eigcnt'i»  System  gebauten  Tcndcrloko- 
I  motiven  bctritgt  über  -iriOO  Stück,   Der  Werth 
[  der  ausgeführten  Lokomotiven  beziffert  sich 

Iaxif  runtl  22  Mill.  M,  wHlirend  sich  der  Ge- 
eammt-l'rodtiktionswerth  auf  etwa  82  .Mill-  M 
stellt.  Für  vollspurige  Hauptbahnen  wurden  74d 
.Stück  geliefert,  der  weitaus  grSssere  Rest  für 
Nebenbahnen.  KK-inbahiicn.  Iniltistridiahnen, 
Stnuisenbabneu,  Feld-  und  Waldbahnen  und 
fttr  unterirdischen  Betrieb  im  Bergbau.  Die 

Maschine  Nu.  TOf)0  i>t  eine  (Irciachsig  gekup- 
pelte VvrbundgUterzuglokomotive  mit  t>eson- 
derem  Tender,  Klasse  C IV  der  kitelgl.  beye- 
rischeii  s;tant8eisenlMbnen,  mit  folgenden  Ab- 
messungen : 

N)  Lokomotive: 

Zylinib  rdurcbmesser  ■  •  600/70B  mm 
Kolbenhub   480  » 

Itaddurchmesser  ....  1840  „ 

Achsenst^nd   3200  „ 

HeiztlKcbe    ......  I95,»i  q.m 

Kostfiilche   IM  n 

Dampfdruck   13  Atm. 

Zugkraft  (60 o/»)  ....  7700  kg 

Dienstgewicbt  4S1U0  » 

b)  Tender: 
Raddurchmesser  ....      luüö  mm 

Achsenstand   8126  „ 

Wasserraum   10  500  1 

Kohlen  räum   6U00  1 

Dienstgewieht   S84B0  kg. 


Die  Straseenbahnen  de«  Staates 
Massachusetts  im  Jahre  189B. 

In  dem  diesjährigen  Bericht  der  Eiseu- 
bahnaufsicbtsbebttrde  (Board  ofBallroad 

Commissioners)  des  Staates  Massachusetts 
werden  interessante  Aufschlübse  in  betrefl'  der 
Verkehrsverhttltnisse  und  finanziellen  Ergeb» 
nisse  der  .Strassenbahnen  während  der  letzten 
I  Jahre  gegeben,  denen  wir  die  nachstehenden 
I  Mittheilungen  entnehmen.  Die  Gesaniniib'ing^o 
i  der  Strassenbahnen  hat  Ende  September  189S 
I  874,u  englisehe  Meilen  (=  l,609  kmj  oder  il9,a» 
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Meilen,  d.  i.  mehr  als  im  Vorjahre  be- 

tragen. Von  der  augegebetieu  Gesammtzahl 
wurden  i68  Meilen  amscblieasUch  mit  Pferden 
betrieben,  «-llhrend  anf  den  flbrigren  Linien 

theüweisc  oder  ^auzlich  der  ili  kti is*  lu-  He 
trieb  be«t«ad.  Die  Ausrüstung  luit  elektri- 
•diem  Betrieb  zeigt«  eine  Zunahme  um  9l4,i« 
Meilen,  wilhrcnd  di  r  l'tVrdebetrieb  auf  TO  ta 
Meilen  abg^escbalit  wordeu  iüt  Von  iuägesunimt 
60  Stras.senbahngesellachaAen  zahlten  85  keine 
Dividenden;  der  gesninmlf  Betrnj?  dir  im 
Jahre  !h93  gezahlten  Dividenden  beUiufi  .lii  huuf 
6,«a%  des  gcBaminten  am  Ende  des  Jahres  aus- 
stehenden Anlagekapitals,  gegen  G,7i  %  im  Vor- 
Jahre.  Der  Betrag  an  Dividenden  «1er  2B  Divl- 
demlcn  zahlenden  Gesellschaften  ergiebt  eine 
Vorzio£uii|f  des  AulagekapitalH  derselben  von 
8^%.  In  den  totsten  10  Jahren  hat  eine  stetige 
Timl  rnM  lir-  Abnahme  dfs  Iii  iri<'l)siiln^rs(  liii^s.  s 
der  Gesellschaft«;!}  etattgefundoD.  Der  L'cber- 
sehnss  betrug: 

im  Jahre  ias4  .  .   1039360  Doli,  oder  13,t4"/o 
1889    .    .      72Ü740     „       „      5,«  „ 
is'j:]  .  .     640586    „     „     Sj»  „ 
des  Anlagekapitals. 

Die  Gesnmnitxahl  der  anf  den  Strasscn- 
hahnen  beförderten  Reisenden  belrug'JlS'/jMill. 
{lifiU  Miil.  mehr  als  im  Vorjahre),  d.  i.  Miii. 
mehr  als  die  Zahl  der  auf  den  grossen  Eisen- 
hahnrii  im  Si,i;itr  ti'  lorderten  Personen.  Dii' 
Stroiiäenbaibuen  haben  im  ganzen  84  507  OüO 
Wagennieilen  geleistet,  und  «war  4  829000  mehr 
als  im  Viirj.ilir  In  «Irn  'ciy.U  ii  !(>  Jahren  hat 
die  Zahl  der  jtthrlich  belorrtcrteu  Jieiseudeu 
um  142'*/«,  die  Zahl  der  Wagenmeilen  im  Jahre 
um  Iti^ö/o  zugenommen. 

Die  Retriebsausgabeu  habeu  iu  Prozenten 
der  Betriebsroheinnahmen  in  den  letsten  «ehn 
Jaliren  betragen: 

1884  .  .  .  78,i7'V<.  l-.-a  .  .  .  78,M% 
imn  ■  .  .  90fifi%  l'^OO  .  .  .  74,^"";o 
1886  .  .  .  80,01  o/o  1  1»91  .  .  .  76,13% 
188T  .  .  .  82,si«/o  I  1892  .  .  .  71.74% 
IRftS  .  ,  .  Sl..!;"',,  ■  1893  .  .  .  G;i,-./"',.i 
Der  Betriebäkoüftizient  hat  bei  den  Kisen- 
bahnvervaltungen  im  Staate  für  das  letzte 

Jahr  riy.Ta  betragen. 

Während  der  letzten  5  Jahre  haben  die 
Bctriebsrcinclnnahmen  im  Dnrchschnitt  von 
2240  bis  auf  3810  Dollars  für  die  Meile  und 
von  r»,.iii  bis  auf  9,0.''  Cta.  für  die  Wagenmeile  zu- 
genommen; die  Iti Uli  iiittahme  für  jeden  be- 
förderten lU'isenden  hat  sich  iu  derselben  Zeit 
▼on  f),CKi;  auf  l,w  Cts.  ge-stcigert. 

Die  durchschnittlichen  .Vnlagckostcii  stellen 
sich  für  die  Gleismeilo  ^einsehli&s.slich  der 
Kosten  fOr  N«1>englei8e)  auf  26792  Doli, 
für  dii-  bauliiln  Anlage,  15  45.')  Doli,  für  Hc- 
triebjiiiusribtung  und  11  Ti6  Doli,  für  Grund- 
besita,  Gebäude  und  sonstiges  dauerndes 
riponthnm,  also  im  ganzen  auf  dnrch.-chnittlich 
ad'J>-<t  Doli,  für  die  engl.  .Meile  Gleis.  Dieser 
Betrug'  schwankte  bei  den  einzelnen  Gescll- 
schafton  zwischen  13746  und  98907  Doli,  für 
4ie  Melle. 


Von  besonderer  Bedeutung  sind  die  ver- 
gleichenden Miithcilungcn  in  hi  ticff  der  Er- 
gebnisse des  Pferde-  und  des  elektrischen 
Betriebes.  Da  im  Jahre  1B8B  noch  der  Pferde- 
betrieb ausschliesslich  zur  Auwriuliiii'^  kam, 
HO  ist  dieses  Jabr  ntther  zum  Vergleich  mit 
dem  letsten  Jahre  herangezogen  worden.  Es 
betrugen 


iu  den  Jahren 


1888 


1888 


Za- 
nalias 

in 

1  Pro. 


die  Reineinnidime  ' 
ffir  joden  Reisen- 
den  0,»«  Lts  I    1,M  Cts.  j  68,» 

für  di«  Wagen-  |  i 

nieile    ....     5,w    „    '    9^  73,s« 
fürdieliundfahrt    40  *  74       „  86 

tOr  die  Betriebe- 
mal«    .  .  .  .:  2430  DolL  8810  Doli.  67,« 

die  Anlagekotten  ! 
der  Balm  ffir  die 

Meile  83985    „    63986   „  60,» 

Der  Bericht  knüpft  an  diese  Thatsache, 
daas  die  Heineinuahmen  für  die  Meile  sich  nur 
um  57,1,  dagegen  die  Anlagekosten  um  GO.m  ''^  i, 
r.r...|,  ii;iTt  liabi  II.  'li'ii  Schluss,  dass  der  \  i)r- 
theU  in  finanzieller  Minsicht  sich  deutlich  von 
dem  elektrischen  Betriebe  auf  die  Seite  dee 
I'ferrlifietriebs  hinneige.  Da  die  elektrisch 
betriebenen  Bahnen  grosäentlicilü  erst  vor 
kurzer  Zeit  erbaut  seien,  so  seien  die  Aus- 
gaben für  Ausbesseriingen  uiul  Erneuerungen 
in  den  letzten  Jahren  noch  geringfügig  ge- 
wesen nnd  haben  demgeni?iss  die  Betriebs- 
überschüsHC  vorerst  wenig  beeintrfichtigt. 
.Tedenfalls  sei,  wenn  man  alle  TnistlUide  ge- 
bührend in  Betraclit  ziehe,  eine  (  eberlegeuheit 
des  elektri»etieu  Betriebes  in  Bezug  auf  die 
Fnhigkeit,  das  Angelegte  Kapital  «u  vensinsen, 
iiOi-li  in  Ivcinrr  W'risr  'largeth.'in.  Di-ni L:i-i.'i'n 
Über  ist  indessen  nicht  ausser  Acht  zu  lassen, 
dass  die  Anlagekosten  der  ersten  elektrischen 
Stravseubahni'n  auch  z»im  Th('il  tin^cw  i"ilinli(  h 
liulio  gewesen  sein  dürften,  dnss  al»«.r  Hau  und 
Ansrüstung  dieser  liahnen  jetzt,  nachdem  er- 
hebliche Fortschritte  auf  diesem  Gebiete  ge- 
macht worden  sind,  sich  betritchtiich  billiger 
Stollen,  was  natürlich  den  rnternehmungen 
neuesten  Datums  entsprechend  zu  gute  kommt. 
Immerhin  darf  man  sich  nicht  der  Auffassung 
hingeben,  dass  man  auf  ungeinessene  Ertrag- 
nisse zu  rechnen  habe,  sobald  man  den  Pferde- 
betrieb einer  Strassenbahn  In  elektrischen  Be- 
trieb umwandle.  I>er  finaiiziolli'  A'i'i  tln'il  für 
die  ünteruebniung  tritt  weit  zurück  gegen  die 
allgemeinen  Wohlthaten,  die  der  betreffenden 
Gemetiuif  hierans  i«rwachs«'n,  wie  grössere 
Sanbcrkcu  der  .Strassen,  bequemere  und 
bessere  Wagen ,  grössere  Qcschwindigkeit, 
Unabhiliigigkeit  des  Betriebes  von  den  Un- 
bilden de»  Wetters,  daher  grössere  Hcgel- 
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tnMfliglteft  und  POnktlichkeit   des  gttns«n 

Dit-nste.s. 

Der  Bericht  warnt  feracr  vor  der  Gcfülir 
«•hier  allzu  hohen  Belastung  der  StraBsen- 
bnhn«M»  mit  Bt'.le,ihun{?on  und  erwähnt  als 
nachahnit'usw  crthi'N  Beispiel  <lio  freiwillig'^ 
Herabsetziin«;:  «1er  Dividende  auf  die  Aktien  von 

Seiten  der  Direktoren  der  We«(-Cod-Contp«ny, 
ein  Vorgehen,  dnrrh  welches  die  Bildung  eines 

Sehatxes  zur  Ausiiiliv  für  kfinftlge  Schlechte 
Zeiten  emiöj^licbt  werde. 

BczQglich  der  UnfNile  wird  angegeben, 

das»  in  dl  111  letzten  Jahre  Ms  I'iiifi'  Si'[,t<'inber 
1803  im  Zusannnunbani^e  mit  dem  Strasscn- 
balmbotriebe  S86  Personen  Verletsnngen  er- 
litten haben,  df^^•otl  1'  ■^cJn^ere.  Von  den 
Fahrgästen  wurden  all,  iIumju  2  schwer  ver- 
letzt. Die  meisten  rnf'iUle  erei-rneten  sich 
beim  Besteijfeu  oder  Verlassen  der  Wagen. 
Beaujt«  wurden  verletzt  48,  davon  5  schwer. 
Line  Verletzung,'  von  P'ahrg-Ilsten  eutll«'l  hier- 
b<,>i  auf  686663  Ucisende,  und  eine  Tüdtung 
anf  10677Q004;  die  Strassenbahnwagon  legen 
auf  je  1  X'erletzuii,::'  \<iii  I*.ilir^;i-trn  n.  s.  w 
im  Durcbsdiiiitt  I52t>SG  euj^l.  Meileu  ujid  auf 
Je  1  Tadtnng  908069  Meilen  xnräck;  im  Durch- 
schnitt «-rfnlfTf  ]«'  1  ^'l•rll•tz^lIl^■  .nur"!.'!)  und 
je  1  Tödtnnjf  von  H<':send(>n,  Beamten  o<ler 
Niehtrcisendcn  auf  r957ft  Rundfahrten. 


Die  Otis-Herghahu  auf  da»  Catskill-Gebirg«, 

Green*'  f'ounty  im  Staate  Newyork. 

I:Line  Seilbahn,  die  einige  besondere  l^igcu- 
thümiichkeiten  aufweist,  ist  im  Jahre  V9IS  im 

Staati-  \r\\\nrk  iwK'fi  •'((•in  '"atskill-Ge- 
birg'e.  emem  beiu-bleu  Sonniieraufeuthalte 
der  Einwohner  von  Newyork,  etwa  16  km 
westlieli  vom  Hudson,  au^'eleyl  worden 

Die  seitherigen  Verbinduii<;'en  mit  dieser 
Stadt  ;fenü^teii  den  AiiHprüelicii  nieht  mehr, 
da  die  uacli  dem  Gebirge  führende  Schmal- 
spurbahn mit  Rücksicht  auf  die  8tei;i'utig'sver- 
IiÄltuiHse  mit  einer  so  grossen  I^jin>r>'ncnlwick- 
lung  angelegt  ist,  daau  die  Fahrzeit  auf  dieücm 
Wege  XU  lange  dauert.  Dit-se  Bahn  ffihrt  bei 
einer Liiti';»-  von  etwa  2«  km  vom  Catski  I  1 )  i  fe 
nach  Faleuville,  eiueui  kleiueu  Ort  am  Fusso 
des  Gebirgi's,  auf  etwa  180  m  Höhe  Ober  dem 
Hudson.  Wenn  man  am  Fndjiunkte  dieser 
Balm  uu^elaii;ri  ist,  hat  mau  uucli  eine  zwei- 
bis  drciiftündi^'f  I'nstfahrt  auf  etwa  y  bi.s  lokm 
Lfln^'e  zur  Krsteiguiig  von  etwa  'rjn  m  Höhe 
ztirückzule^eii.  Seit  dem  Jahre  l'«s."i  maehte 
sicii  das  Betlürfnis«  zur  Vcrbessenin;:-  der  \  cr- 
biudungen  mit  Newyork  dringender  geiteud, 
und  es  bildete  sich  xu  diesem  Zwecke  die 
< Mis  Klevatiii;.'- Kailway  Coiiipanv.  die  den  Hau 
uiuer  gcuei;;ten  Seilbahn  bi»  zum  tilplel  de» 
Gebirges  für  den  l'ersoiienx-erkehr  und  für 
die  Ver>Mrj;un;j;'  der  Ziihlroicheu  Hciiels  mit 
Lebeusmiltciu  u.  s.  w.  unternahm.  Als  die  Ver- 
meüHungen  im  Jahre  iSew  ausgeführt  wurden, 


beabsiehtigte  man  noch,  die  in  mehreren  Seen 

/II  Celiote  stchetiile  Wa^-erknift  ziihi  betriebe 
der  Bahn  auszunutzen.  Da  nide^seii  das  ICeeht 
der  Wasserentnahme  in  Zwt^ifel  «rezo^ren 
wiirtie,  nuisste  man  diesi'U  I'ian  aufgeben  und 
sah  sieh  gcnöthijrt.  die  Anwcnduug-  von  Dampf 
als  Botriebskraft  vorzusehen.  Die  Bauausfüh- 
rung begann  am  90.  Januar  ISä»  and  die  Be- 
triebserSffhung  fand  am  IB.  Juli  desselben 
.lahres  statt.  Naehdem  im  I'Vühjahr  1803  noch 
eine  kurze  Schnialsparstrecke  vom  Gipfel  des 
Gebirges  nach  dem  Endpunkt  einer  andern 
sehutrtl-iinri^en  Bahn,  der  Ston>  C'.o\  r-  und 
Kaaterskili-itahn,  herj^eslelU  worden  ist,  kauu 
mao  jetzt  vom  Catskill-Dorf  am  Hudson  mit 
der  Hfihn  über  das  Tlebirgc  und  wieder  zurück 
naeii  Uondout  am  Hudson  };elan<ren. 

Die  Bahn,  dereu  Besehreibun«;  wir  einer 
eiu<feheuden,  mit  ausführlicheu  Abbildungen 
aus<restatteten  Mittheilung-  in  No.  1476.  S.  474 
dieses  Jahr{^an<rs  des  Eufrineerinj?  entnehmen, 
ist  eine  geneigte  Seilbahn  von  2U67  m  Länge 
in  der  Wagerediten  und  9IS6  m  wirklicher 
Strei-ki'nI;iiitro,  welche  -IHÖ,:  'n  Hr>he  erstei<rt. 
Im  Uruudploi)  ist  die  Linie  vollstäiulig  gerade 
und  mit  einer  Ausweichung  in  der  Mitte  ver- 
srlirii.  wr.M  lImt  (!er;nif-  und  aljjreliende  WaireTi 
«'inander  kreuzen,  lier  Oberbau  ist  dreiscliie- 
nig  bis  auf  die.  Ausweichestelle,  an  der  die 
G!ei>e  mit  Krümmun>ren  von  1219  m  Halb- 
nu-sser  auf  «grösseren  Abstand  auseinander 
p:ez<)::eti  -.iiid. 

Der  Läugonscbuitt  der  Linie  xeigt  ein 
nach  oben  bohle«  Protii,  da.<i  sich  aus  einzel- 
nen senkrecliieu  itarlien  l'm-enstiicken  zusam- 
lueuselzt,  wobei  die  Steiguug  der  Bahn  in  der 
üblichen  Weise  nach  oben  hin  dergestalt  su- 
niinipr,  ()as^  In'!  uiinlerf-r  r!el.i>tiiiip  <!er  Viei 
den  U'ag'en  für  die  le>tstelieuüe  .Ma-^iliiiie  an 
jedem  Punkt«  der  Bahn  die  gleiche  Arbeit  zu 
lei.sten  ist.  Das  Gewicht  des  Zugseils  ist  also 
hierbei  ausgeglichen,  ohne  dass  Au^gleich- 
kabel  angewendet  sind. 

Die  Steigung  der  Linie  beginnt  am  Fuss 
der  Rampe  mit  4'V.i  und  erreicht  an  einem 
Punkte,  der  44,S  m  vor  dem  Scheitel  liegt, 
ihren  ilüchslwerth  vou  3d*Vo-  Von  hier  au 
verlHuft  die  Krümmung  konvex  nach  oben, 
indem  die  Steigung  bis  zum  Si  heitel  hin  sich 
auf  H/ü  ti^  u  eruiil^sigt.  Die  Bahn  ist  auf  etwa 
MO  m  Litnge  in  den  Felsen  eingexehnitlen, 
Miibei  die  gn'issie  riiT-i-hnittstiefe  tu  be- 
Ir.-lgl;  ferner  liegt  eme  Liluge  von  ruiid4(NMn  im 
Aultrage  und  beinahe  800  m  auf  HoIzgerÜHten 
.  trt'siles  ,  die  mit  gemauertem  Fiuulamcnt  ver- 
seilen sind  und  deren  grösstes  21.'Ji  m  Höhe 
missf.  Auf  die  ersten  niN)  m  Lilngc  <ler  unte- 
ren Strecke  sind  die  Querschwellen  auf  Stein- 
schlag verlegt,  auf  dem  übrigen  Theil  der 
Strecke  aber  in  die  Kinsehnitte  oder  An tti. 'ige 
uumittelbar  eingebettet.  Auf  diese  Quurhülzer 
von  3,0»  m  Lünge  sind  9  je  15 :  i2fi  em  «tarke 
Laiigsch wi'llen  genagelt,  di«'  die  eiMeuiIic  ln-n 
i^uerücbwullcu  aufuebuieu.  Auf  dieseu  wie- 
derum sind  die  Schienen  in  der  fiblieben 
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\V«'i?,c  befcsticrf.  Obi-rhnlh  d>  r  I.,uj,:;-i  liweUen 
sinil  Sti  llen  /\s  i-clicii  den  Qucrsehwelleu  «in- 
güstitzt,  m»  Uie  Lage  der  ijuet&chwullen  zu 
sichern  imd  das  Wandern  des  Gcfltitng^s  zu 
\  rr'd iiti  ii.  Die  Spiirwt'it«*  i\vv  beKU'ii  (Jlcis«- 
beträft  je  0^14  m.  Auf  d«r  Innenseite  uebeu 
Jeder  der  beiden  Aussensehienen  sind  dnreh- 
huifcmh' S(  liut/laiiL-^i  Iii  n,  15:5JO  cm  stark, 
aul'  den  QuiTschwcllcii  verbolzt,  die  besonders 
zur  Verbfitnn^  von  Ent^eisungeii  dienen 
sollen. 

Jeder  der  beiden  Züge  bestellt  aus  einem 
10  Tonnen  schweren  vlerachsi^jen  Personen- 
wagen  von  MmLüngo  mit  i)o  Sitzpliit/en  \ind 
einem  kleinen  nnbedeekten  zwciaelisi^ren,  2,ii 
Tonnen  schweren  ÜepHekwfig'en  von  der  soge- 
nannten „Gondoia^-Fonn.  Die  Wagen  sind 
2,si  m  breit  «nd  mit  Qtis'seher  Sirtierhp'its«ngr- 
vorriehtnn;r  v.  rsi  lu  m.  «1.  ii  ii  durch 
den  Bruch  eiue.s  oiler  beider  Zu^kabci  iu 
TbNUgkeitge«et9Kt  nberaueh  ganz  unabfaJlngig 

von  beid«'!)  KnV'flti  ilnnh  einen  versteilbaren 
Sehwunp'ku'relrf^iiiaior  ausj^elöst  wird,  sobald 
die  (jef.chwindifrk».it  von  22' km  l'ür  die 
Stunde  überschritten  wird.  .Vii.sserdeni  sind 
die  '^^'agen  auch  mit  Handbremsen  versehen. 
Die  beiden  Zugkabel,  die  von  dem  einen  Zujre 
über  die  Windclrommel  nach  dem  andern  Znge 
Isafen,  sind  von  Stahldraht  nnd  81  mm  stark. 
Die  Laufrollen  für  rl,i-  K;i1m1.  \  iiiiO,:irm  Dtirch- 
messer,  »ind  uul"  der  unteren  llaeheu  Ütreclie 
in  einem  Abstände  von  Je  4,6T  m,  im  Übrigen 
in  eim  in  snlrhen  von  m  anjreordnet.  An 
iler  Au.-vwt!jcliun<f  sind  Kurveuseheiben  von 

m  Durchmesser  angewendet.  Parallel  den 
Schienen  iJluft  ein  Siintaldraht  von  Kupfer, 
der  auf  Isolators(Ut/.en  befesti/xt  ist  und  dazu 
dient,  eine  elektrische  Verbindunir  der  \Vn<ieii 
an  jedem  beliebigen  i'uukte  der  Bahn  mit  der 
oberen  und  unteren  Endstation  herzustellen. 
Ausserdem  ist  noch  eine  besondere  teleplio- 
nisehe  Verbindung  zwischen  diesen  letzteren 
ansgefQhrt.  Man  beabsichtigte  nrsprünfrHeh, 
dem  Mn-c'niiirii«  ,'ii  f  I  f  .'lUf  der  .Scheifi'f^nniuu 
die  allciai^'e  Aufsicht  über  den  Lauf  der  Zü^e 
auf  der  geradlinigen  und  daher  ansclieinend 
vöUijT  Übersichtlichen  Strecke  zu  übertraj;en: 
indessen  zeigte  es  sich,  dass  die  Strecke  un<l 
der  Betrieb  i)ifol<;c  iler  starken  Neliel-  imd 
Wolkenbiidun«;-  im  (lehirjrc  hflufip'  nicht  <re- 
nU^end  zu  übersehi  u  war,  so  dass  mau  zu 
der  elektrischen  Drahtverbindung  seine  Zu* 
flucht  nehmen  musste. 

Die  Betriebümaschine  in  der  Scheitelstation 
ist  liue  zweizylindrijre  Hamilton-C.'orliss-.Ma- 
üchinu  von  SU&  nim  Zyüuderdurchmea^er  und 
792  mm  Kolbenhub,  deren  Welle  mittels  eines 
kU'iiien  7.:\]uu-:\'h->  \  i  n  ZJllinen  zwei  Zalui- 
riidcr  von  luu  Zuhueu  uud  mit  diesen  verbun- 
den die  Kwei  Trommeln  von  S,6s  m  Durch* 
mt'sser  für  <lie  Ivaliel  antreibt.  Neben  i<"i(  r 
Trommel  ist  noch  ein  iSremsrad  voriresel.cu, 
von  denen  das  eine  mit  einer  Nothbremse  aus- 
«fcrüstet  ist.  I-Iin  .Sehwuti;rku<;e!re<;ulator.  der 
mit  der  Dampfmasehinc  verbunden  ist,  rcj^eli 


selbstlhälig-  die  Dampfabspcrrung.  Das  Kcssel- 
bauSi  in  dem  zwei  senkrechte  liühreukeHsel, 
'  joder  zu  etwa  ifiO  Pferdestärken  angeordnet 
'  sind,  liegt  etwas  unterhalb  des  Maschinen* 

lla^lse.s,<le^n;estalt,dassdiemittelsde^La^^ a;.'«'!! 
hinauf  beförderte  Kohle  unmittelbar  iu  die 
I  vor  den  Kesseln  stehenden  Trichter  gesehtittet 

werden  kann.  Der  I'<  fiii  Ii  der  Jlaschinr  wird 
von  einem  kleinen  Thuru»  iui  Maj*cbinenhause 
•  geleitet,  indem  von  diesem  ans  die  Hebel  zur 

I)nm]-ifabf:permn:r,  ''.nr  Sti'uerung  der  Mascliiue 
und  zur  llreiiisc  in  Ikwegung  gesct/t  r<U-n. 
Die  Handhabung^  der  ilebcl  kaiui  aut  h  durch 
Henutzungr  einer  Luftdruckleituujr  durch  den 
Antrieb  Wcstinghousc'scher  Bremszylinder  er- 
folgen. 

Irwine  selbstthätige  Einrichtung,  um  bei  Uu- 
'  aehtsamkeit  des  WXrters  der  Maschine  den  Zug 

rechtzeitig  zum  Srelini  /,n  liriimeu,  ist  noch  in 
der  Weise  angeordnet,  dass  ein  Lul^veiitil  durch 

'  einen  am  Wagen  befestigten  Mitnehmer,  etwa 
4'im  unterhalb  der  olinriMi  Station,  gcöfl'net  wird. 
Hierdurch  wird  der  mit  der  Drosselklappe  iu 
Verbindung  stehende  Luftdruckzylimler  in 
Thlltig-keit  gesetzt,  so  ilass  die  Dampfabsper* 
rung  erfolgt.  Weiter  oberhalb  ist  noch  ein 
zweites  Voitil  vorgesehen,  welches  die  Noth- 

'  bremse  auslfist,  und  das  auch  durch  einen  Mit* 

I  nehmer  selbstthtttig  durch  die  Ben-egung  dos 
Zuges  geöflnet  wird.  Die  NotUl-n m-e  ist  eine 

,  Gewicbt«bremse,  deren  Gewicht  durch  den 

'  Luftdruck  wilhrend  der  Bewegung  soweit  an- 
gehnheii  wird.  dn!5^  kcln  Hremsen  erfol-'t.  So- 
bald die  Druckluit  infolge  irgend  eines  L'u- 

I  falles  oder  einer  Unaufmerksamkeit  des  WMrters 
ilire  Spannung  vcrlir-rt  tnid  entweicht,  crfolg:t 
die  Bremswirkun;;'.  Im  Li  iriebstburm  ist  ein 
(leschwindigkcitszeigcr  aufgestellt,  der  iu 
jedcui  Augenblick  Uber  den  Aufenthaltspunkt 
der  Züge  und  ihre  OesehAvindigkoit  Anfschluss 
giebt.  Hiermit  verbunden  ist  ein  elektrisches 
Läutewerk,  das  xum  Ertönen  gebracht  wird, 
wenn  die  Geschwindigkeit  über  das  gewfinschte 
>f,is-.  hinausgeht.  Hei  regelmässiger  Fahrt 
werden  etwa  li'i^  km  iu  der  Stunde,  d.  b. 
wird  die  ganze  Strecke  in  zehn  Minuten,  eha- 
seli'tesslich  des  Zeitverlustes  beim  Anfahren 
und  Halten,  zurückgelegt.    Kine  i'robefahrt 

;  hat  mit  sechs  MintUen  Fahrzeit  siailgefunden, 
doch   liegt  ein  Ite<Uirfniss  zur  Auwendung 

.  die-ser  gesteigerten  Geacliwindigkeit  zur  Zeit 
nicht  \or. 

Die  Kosten  der  ganzen  Anlage,  elu- 
1  HchlicMslich  der  Vorarbeiten  und  der  Hoch- 

baut'  i..  Ji  ilorli  i>lii'.i'  ilrii  (Jrunderwerb,  haben 
I  etwa  2(iU00Ü  Dollars  betragen.  Diu  oben  uud 
'  unten  ansdiliesaendenSehmalspurbahnenhaben 
n<  c!i  etwa  80 (MX)  Dollars  behufs  .\enderung  und 
Erweiterung  ihrer  Liuien  zum  Auschluäs  au 
die  Seilbahn  ausgegeben. 

Der  Verfasser  des  Entwurfs,  der  zugleich 
die  Ausführung  leitete,  war  Mr.  Thomas 
E.  Brown  juu.,  Zivilingenieur  der  Firma  (»tia 
Brothers  i  Co..  m  eiche  die  maschinelle  Anlage 
herstellte. 
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Freisaiusvbreibeii  fttr  ein  beaaerea  System 
der  Zugkraft  fBi*  des  Batrieb  tm  StraMen- 
bahnea. 

Nach  fiin  r  ^rittheilung  im  Aprilheft,  S.  222, 
des  Street  iiailway  Jourual  sind  bei  der 
Metropolitan  Traction  Company  von  Newjrork 
auf  Grund  des  Preisausschreibens  50(iOfi  l'nll. 
für  ein  besseres  System  der  Zuffkrali  für  den 
Betrieb  von  Stras-.(  uli;ihncn,  über  das  wir 
S.  159  dieser  ZeiUchrift  berichtet  haben, 
mehr  als  3000  Arbeiten  aus  allen  Thellen 
der  Welt  eingegangen.  Es  wird  für  nicht 
unwabracheinlich  gebaltcu,  daas  infolge 
dieaes  Wettbewerbes  auf  einigen  Strasaenbahn- 
linicii  Versuche  mit  unterirdischem  Trolley- 
Betriebe  augeütelU  werden.  Wenn  dieae  be- 
friedigend avaftillvD,  so  wird  dieser  Betrieb 
voraussichtlich  in  kurzem  il<ii  PIV  r.lr>bahn- 
betrieb  auf  den  Ldnien  der  .Metropolitan 
Traction  Company  vordrKogen,  wHhrend  die 
Ktiliolbahncn  in  Ncivvork,  soweit  sie  einen 
starken  Verkehr  zu  bewilUigen  haben,  ver- 
muthlich  ihre  Ucberlegenheit  danenid  werden 
behaupten  können. 

Unter  den  eingelieferten  Arbeiten  sind 
<  ini;;c  wcgcu  der  Abenteuerlichkeit  der  vor- 
geschlagenen Ideen  beroerkenawertb;  ein  Ver- 
feaaer  will  den  Wagen  durch  Windmfihlen,  die 

auf  dem  Dache  dcr-cllii  n  lu  tru  lKU  \M  ril>'n, 
die  erforderliche  Zugkraft  zuführen;  ein 
anderer  will  den  Weehael  von  Ebbe  nnd  FInt 

In  Sandy-TIook  für  die  Clf-^vinTniij l;'  (lev  IV- 
triebskraft  nutzbar  machen,  w.'thrend  ein  dritter 
den  Vorschlag  macht,  die  Strassenbalinwageu 
mit  Luftballons  zu  bespannen. 


IMe  BefSrdening  von  Poatseadmigen  nnd 

StüfkgiUiMti  mittels  der  Stras.senliahnen  ist 
nach  einer  Mittheiluag  des  Maibeftes  dieses 
Jahrgangs  des  Street  Kaltway  Journal  vom 
Sdiai  des  Staates  Massacbnaetts  genehmigt 

worden. 


Bttkowinarr  Loknibahneu. 

In  der  IX.  ordculiichen  Generalversanim- 
Inng  der  AktlonXre  am  94*  Jnni  d.  J.  wtirde 
niitgetlieiit,  dass  das  (icsammtnet/.  »'inc  Tarif- 
läuge  von  *Md  kiu  besiut,  aui'  deueu  zusauinieu 
19S77B  Personen  nnd  97091i  t  Gfitcr,  darunter 

71",,  rinn-,  Wfrk-  und  Brennholz  Tnid  n,?'*f, 
tjiitiüult',  iluisenlriichle  und  Mihljiidiiukie, 
ferner  H.i"  ,v  St(>int',  Zement,  Kalk  uml  Ziegel 
be.fürdert  wurden.  Die  Cesammteinnahmen 
aus  dem  Personen-  tmd  (»iiter verkehr  b«'tnigen 
auf  den  Lukalbahnlinicn  tl.'iä  KKS,*;:  tl.  und  auf 
den  Schleppbabuen  7StiUi^,s)i  ä.,  die  gesaniutien 
Ausgaben  bei  den  I..okaIbahnen  868Ci67,7o  fl. 

oder  .'x-Kt'"/,,  der  Kinnahmen,  bei  den  Sclilei)|)- 
bahaeu  54UIU,;!  tt.  oder  74,3^Vo  der  Einnahme. 
Die  Gcncralvorsammlnng  hat  bMchlossen, 


aus  den  Ergebnissen  des  Lokalbahnbetriebes 

I  den  PrioritJttsaktiiMi  eine  [»ividciide  von  o% 
und  den  Stammaktien  eine  solche  von  IV«**/« 
I  ansanzahlen    nnd    den    Reatbetrag  von 

r.Ol.i,^' fl.  zur  Stürkuu'.-  des  Rruckcn.'uis- 
I  wechslungs-  und  Schicucnerueaerungsfonds 
SU  verwenden.  Der  gesammte  üeberseliass 
aus  dem  Schleppbahnbetripb  im  Betrage  von 
i  19008,17  fl.  soll  zur  Verzinsung  der  schweben- 
den Schuld  and  Tilgung  der  Anlagekostan 
verwendet  werden. 


Die  Retriebaergebuitise  der  Lokalbaha 
Gotte.^zell   Vipchtoch  im  Jahre  1893. 

I  Die  Lokalbolm  ist  km  lang  und  hat 
I  eine  Einnahme  ensielt  von  ....  107  884  U, 

die  Ausgaben  haben  betragen   .   .    478II>  w 
:  so  dasB  eine  Beineinnabme  ver- 
bleibt von  60118  U. 

Ks  betrug  somit  der  P.i'trielipknsfcnkoi-ffi/.itMit 
I  44,0%  Den  Verkehr  vcnuittelten  iU2  Züge, 
I  dlo  Lokomotiven  dvrehUefen  60994  km.  Der 

g("<mninti'  Oiitrr\  crkclir  betrug  4639B  t.  Ilaupt- 

siii  ldieli  wurden  gefahren:  Steine,  Graiütschot- 

ter,  Pflastersteine,  Quarzschotter  u.s.w.  (92146 1), 
!  Steinkohlen  (4232  t:,  Papi("r  und  Pappe  (3710  l)i 
'  Holz  aller  Art  (7564  t:>,  Eil-  und  Stückgüter 

2431  t.  Die  (iüter  legten  zusannncn  G67917  t  knv 
I  nnd  die  Rciseudeu  1  lb7S10  Pcrsoueukm  zurück. 

(Zeitung  des  Vereins  Deutscher  EisenlMdm-Ter- 

waltuDgen.  1804.  Ko.  48.  S.  468.) 


I       Dem  Reehensehaftsberieht  der  Steontram' 

v>ny  Maiitseliappij  Breskcns— Mnlde^jhem  ist 
zu  entnehmen,  dass  die  Gesauimtcionahmen 
I  im  Jahre  1899  68T66)Si>Ji|fl.  botragen  haben, 

von  dli'^ii  n  Einnahmen  entfiülcn  auf 
1      Personenverkehr  ....  371S4,u  H., 
'     Abonnmnentskarten  .  .  .     466|CsVa  » 

I      Güterverkehr   16996,='''  „ 

Postvcrkelir   6000,(h> 

andere  Qutdlen  31H7,4«  „ 

Die  grösste  Kinnahme  betrug  an  einem  Tage 
r>98,«7'  j  il.  niit  3090  FahrgMsten.  Die  dnrrh- 
schniitlh  Ii*    1  .innaluiie  für  1  Fahrgast  ergab 

I  OfWi  fl.  in  l$93  gegen  o,i^&  fl.  in  1888,  für 

l  1  Tagkm  3.u  fL  in  1898  gegen  fl.  in  INS. 
Die  (lesaunntausir  ilii  n  lit  tniucn  36828,i9Va  d., 

1  so  dass  ein  lieiugcwiuu  verblieb  von  25d37,os  fl. 

■  Die  Dampftrambahn  ist  86,m  km  lang,  hal 
eine  Spnr^v<■it.^  von  i  m,  ihr  Rolhnaterial  be- 
steht aus  7  Lokomotiven,  14  Personen-  und 
24  Giitorwagen.  (De  Loeomotief.  ISM  N0.8O1 

:  S,  98».)   

I  Verkehraergebnisae. 

'       Von  den  nachfolgenden  Eleinbahnnnter- 

'  nebniungen  Nachweise  über  die  Vi  i  krlirs- 
ergebnisse  eingegangen,  denen  zufolge  die 
Einnahmen  betrugen: 
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A^aiut!  uer  ivieiauajiuuuieruciiuiuug 

Im  Monat  Juni 

1   lanoar  bis 
:!<*.  Jnnl 

1888 

1894 

1893 

Bfftrieb«- 

1 

Betriebs- 

Ilinsre 

länge 

kni 

1  M 

km 

M 

1  \l 

Frankfurter  Trauibahug;etfeltschAflt  .  . 

17o  148 

24|Uy 

17o  610 

— 

— 

Brealaner    StnuMneisenbahn- Gesell* 

99880 

540984 

548884 

]Iaiubnrgcr  StrusscueiäeQbahii  -  Gesell- 

488110 

4S8471 

— 

— 

Magdeburger   Strassenciscububn  -  Ge- 

DO  717 

18,1« 

ßf>  C\  äff 

63247 

— 

— 

Ltolcalbahii'AktittiijpMollschBfk 

in  iMiiiichetl  (dantwbc  LiuiOii}} 

44 

9829 

44 

980a 

57  668 

bl  136 

4 

8188 

4 

8616 

19419 

91908 

Bonthoft'ii — 01)('rstdorf 

14 

68U9 

14 

R  7'3s 

29  865 

86879 

31 

98  448 

22350 

117  867 

117917 

9 

4980 

•i  1 

4867 

18810 

91105 

Murnaxi-Garmisch-Partenkirchen   .  . 

25 

90468 

'25 

20  7rSfi 

81  fi21 

87M5 

furto — ^irnaori — Ladolzburg  .... 

18 

8108 

18 

8324 

38  8U6 

46915 

87 

4S481 

87 

89088 

980488 

178161 

9 

1083 

14 

6818 

1888 

89879 

Somme 

188 

19S747 

181 

188419 

884866 

688888 

Lok  alba  Ii  II  - Aktiengesellschaft  in  Miiucbtin. 


Einnahnieu  der  tt8terr«icbii«ch-niigari8cbeii  Liiiieu.i) 
Im  Hai  1884. 


Linie 

Mal 

I.  Januar  bm  31.  Mai 

1898  ISM 

1893 
11.0.  w. 

1894 

km 

11.0.  W.    1  km 

IL  0.  W. 

mo.  w. 

&alzk.miiner<rntlokalbaluMn  mit 

Btelnjunanger— Pinkafeld  .... 
WestongMiselie  Lokalbahnen  .  . 

1 

41  7710 
58  l  18989 
997  [  6100» 

66 
68 
997 

16  499 
14989 
70788 

24  455 
54888 
819775 

45  668 
00780 
88566» 

Summe 

891  1  79811 

416 

101574 

981788 

881987 

^)  Anmerkung  der  Redaktiou.    lu  lieft  7,  Seile       sind  bei  der  entsprechenden 
TJebersldik  die  Jabressahlen  and  die  Zahlen  für  Januar  manutellen. 


BlfasaeilHüiii  HannoTOr. 

Die  Betriebseinnahme  betrag: 


in  der  Zeit 

vom  17.  Juni  bis  98.  Juni  1884 . 

vom  24.  Juni  bis  30.  Juni  1894  . 
vom  1.  Juli  bis  7  Juli  1894  .  . 
vom  8-  Juli  bis  M  Juli  1894.  . 


Mit 


imgMcton 


I 

II 

98771^!  616 66B,W  47866Sim 

'>^t?SN,<jo  643  816,«H)  .W  777,0« 
33  931,00  677  780,00  5299Ö4,oo 
27  969,«)  705  768,00  652  053,t» 
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ZeitBcliriftenschan. 


Annaie»  de«  pontn  tl  chausst'es.  ]sit4. 

[Ueft  5,  6'.  j 
Systeme  de  traiisportenr«  permvttaut 
de   faire  circuler   sur   Ic«  roie» 
t-troiti's  mati-riol  des  chemins  de  • 
fer  A  voit'  lur;r<'.  ' 
Der  Aufsatz  euthftlt  einen  Bericht  an  den  . 
Minister  der  Sfrentlielien  Arbeiten  über  das 
Sturliuni  der  in  Di  iit-rlilninl  in  Auwt'uduiif5 
befindlichen  Vorrichtutit^eu,  die  Uetriebäiuittel 
von  vollspttrij^  Hauptbalinen  ohne  Uraladnng  | 

iUif  scimialsiiinip*'  KliMtihnhiicii  iibfrtrfhfu  zu 
Iai9:>eu.  Diu  lU>ilb6oko  nach  l'at«>iit  i.ang^bciii 
Verden  zva  üinfübrung'  in  Frankreich  «mu- 
pfohloii  (vergL  auch  Zeitschr.  f.  Kleinbalinen 

S.  105  .  ' 

liulletiu  ih  In  Cnminhfioit  Ittteriifitinuiile.  du 
Cotigrks  de«  chemin/t  de  fer.  lf<Hi.  ' 

[Vol,  rm,  No.  4,  S.  230.]  ' 
Notv    '-UV    1 '  <■  r;j;a  II  isa  t  ion   actiiclle  des 
cheinni:«  de  i'cr  locaux  eit  Antriebe 
et  »H  modlfication  projet^e.    Von  l 

E.  A.  Ziffer. 
vVergl.  Zeitüchr.  t.  Kleiabniuu-n  lbÜ4,  S.  1G9 

u.  m.)  I 

Da»  Handettimaeum.  iSBi. 

[Ko.  -24,  S.  3n.\ 
Das  i^okal  baiiu  w  eseu  iu  L'ugarii. 

In  der  Zeit  von  1881 — 1893  sind  in  Ungarn 
•il'2ä  km  LokftihaiineM  an;rclc^t.  auf  deren 
Heritelliing  128,»  Mill.  U.  verucndel  worden 
Kiud.  Aufgebracht  lat  diesea  Kapital  in  der 
Weise,  dass 

da^'t'Ki-n  Stsmm- 
ln"icoj;el>eii  haben:  ak!i>>n  oihiltcn 

der  Staat  H,*  MiIl.ll.=.18,»»/o  tiir  IV  MiH-"-  ' 
dieMtini/,ipien  1^«  „  „=  7,i„  „  7,»  „  „  | 
Gemeinden  u. 

Private     lö.ii    ,,   „  —  12,i .,     „  „  „ 

die  Untemeh' 

mor  86,1  „  »=86,»„  »  -  »  „ 
Für  das  Jahr  1882  konnte  das  ziun  Bau 
der  Lokalbalinen  lierjre^iobene  l'rivatkapital 
uiil  ä,u'y«  verzinst  wvirdeu,  wilhreud  der 
Kest  des  in  Stammaktien  oingeiahlten  Bau- 
kapital«  keine  Erträge  gehabt  bat. 

Die  Straxuenbahn. 
INo.  IH  bi*  26,  &  138,  /67,  J71.  !7.'K  m  m. 

211, 2JJ,  m,  2i:i.j 

Die  Kleinbahnen  und  die  Provinaial- 
laudtage. 
Auüftihrl icher  Bericht  über  den  (iau;r  der 
X'erhandlniijreii  über  die  IVaire  des  ISaues  von 
Kleinbaliuen  atü'  de»  Provinziallandtagen : 
Ostpreu»8en.WeRtpretisaen,Sc!hIcswig-Uol.stctn, 
Hrandenliui  L; ,  V  -i  n,  l'Mii.'in  rn.  Ilcssen-Xassau. 
ScLleäteu,  llauuo\er,  WessUaleu,  Sachsen, 
UheinproTinz  [Vrgl.  Zeitschrift  fürKlohibalinen 


lötM,  S.  217:  Da»  Kieinbalin^e»etz  int  hannover- 
schen Provtnsiallandtage.  Ferner  ebendaselbst 

S.  ;!n«,  11-  li'T:   I'chfr  die  Förderun<r  des 

Hanes  von  Klend)alinen  seitens  der  Provin- 
sial-  (Koinmiittal-)  VeriiXnde.) 

Elektrotecliiüxche  Uutuhcliau.  J'^ti. 

INo.  ib,  a.  m.\ 

Elektrische  Straaseubabn- Anordnung 
von  O.  L.  Kummer  ft  Co. 

Dresden  besitzt  zur  Zeit  zwei  elektrische 

Strasseiiliahnen.  Die  er'-tc  i>t  von  Siemens 
Uülükc  in  Berlin  gebaut  worden,  liiuft  vom 
Schlosspiatz  nach  Blasewitz  und  Loi«chwitx 
und  i'it  ^i  rt  <i(«in  Juli  1693  in  Betrieh.  Bei  der 
zweiten  Baitn,  welcli«  Blasewitz  mit  Xieder- 
«edlitz  verbindet,  sind  die  AnontnuuK^en  zur 
Verwendung  gekomm^  welche  die  i'^irma 
O.  L  Kunraier  *  Co.  in  Niedersedlitz  bei 
Dresden  lahrikationümiissifr  für  elektrische 
Strasäenbalinen  mit  äusserer  ätromzuführung 
dnrch^bildet  hat,  wobei  letztere  sowohl  tinter- 
irili^^cli.  (.'n'iirdiseli  erfolL^rti  kann.  Die 
Perboueuwa^en  Meicheii  iu  ihrer  ttu;>:>eren 
Erscheinung  nicht  wesentlich  von  denen  an* 
drr-r  Finticii  ah.  Die  eifjentlichen  Tuter- 
scheiduujjsuierkniale  liegen  in  der  Anordnung 
und  Durchbildung  der  Motoren  und  in  den 
Schaltungen,  sowie  in  der  Anlassvorrichtnng 
und  in  der  besonders  eigentlnindichen  \'er- 
bindnng  derselben  mit  den  Vorki  iiniu- en  zur 
Erzieluiig  verschiedener  Geschwindigkeiten 
einerseits  und  der  Radbremsung  andrerseits. 

I  >i  r  für  den  Betrieb  der  Bahn  erforderliche 
eluktriäctie  Strom  wird  in  einer  be^iOude^en 
Zentralstation  erzeugt,  die  thnnUehst  nalie 
dem  Mrtt<Mpuidcte  der  SU  betreibenden  Strecke 
gewühlt  wird. 

Der  Artikel  enthSlt  sodann  «in«  inter- 
essante l'r-ctireibung  der  Einzelheiten  dt-r 
Eitiriclituiig  unter  Beifügung  von  Skizzen. 
Am  Schlüsse  der  Abhandlung  wird  gesagt, 
dnss  man  bei  Benutzung  der  von  der  Pirnta 
Knnnner  &  Co.  gewühlten  Anonlnungen  fflr 
den  elektrischen  Betrieb  nicht  besonders  ge- 
baute \Vagen  ge^braucht,  sondern  in  der  Kegel 
die  jetzt  gcbrKnchliehen  Pferdebabnwagen 
ohne  Umbau  \  «  rwi  iidcn  kann  (Vergl.  Zeit' 
achritt  für  Kleinbahnen,  S.  (U.) 

mmrottchHimh«  ZeiUehri/f.  i89i. 


[lieft  35,  S.  5#6*.) 

Elektrische  Stadtbahn  in  Leinh<'rg. 

Kurze  Beschreibnug  tler  baulichen  Aula* 
gen  nnd  de»  Rollmaterials.  Es  Ist  die  erste 

eb'ktrisch  betrie'ii  ni'  Siniini.ilin  in  (Oesterreich. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  KJeiubuhuen.  Idd4,  S. 
Iii,  864  u.  448.) 
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Enyineerivfj.  1S94. 
\  Vol.  L  VII,  No.  im,  S.  733,  Xo.  I48n,  S.  7ffl  tmd 

American  Kailwny  Car  Couplers.  Mit 

Abbilduug'eii. 
Es  werden  einiffii  neue  Arten  der  nnicri- 
kaoiscbeu  selbsttbätigea  Kupplungen  be- 
schrieben und  durch  Zeichnungen  erlSutert. 
Die  jrrosscn  Vortheile  dieser  Ku]|ilnn;?en, 
welche  die  Gel'tthrdonsr  von  Mens  che  u  aus- 
8ehHo«9en,  da  deren  Mitwirkung  nur  hei  Eut- 
kuppliiu^m  >!uiili  einen  Druck  niif  einen 
scitÜch  der  Wajfcn  augebrachten  Hebel  er- 
forderlich urird,  sind  l>ekannt.  Die  Kiipp- 
lnti'4'en  ersetzen  {fleichzeitiu*  tiii'^iTo  RntTer- 
vorrichiunjft'u  und  sind  zentral  an  den  Stirn- 
seiten der  Wa^en  angebracht  Die  Einfübrunj,' 
dieser  zentralen  Kupplung  an  Wagen  mil 
zwei  seitlichen  Buffern  bodinjrt  daher  einen 
theilweisen  Umbau  des  Wagenuntersrestells, 
so  dass  die  £tufübrun<>r  in  Europa,  woselbst 
die  xwei  Bufitet  durchweg  iin  Oebiaueh  lind, 
Mhf  umsCKndlich  und  kostepielig  ist. 

[  Vol.  L  VII,  No.  im,  S.  77 ö.] 

Tank  Lokomotive  for  the  Bektou  Out- 
fall Works. 

Es  wird  die  Ueschreibung'  und  Zt'icbnung 
einer  kleinen  Tenderlokomotive  gegeben;  der 
Tender  liegt  yom  unter  dem  RauchkastNt, 

nrn  al^  f u'i^.  ii^-i'wiclii  -r;^.-!!  die  hinten  ge- 
legene I  rurrhiu  li^i'  ZU  dienen. 

Olater»  Aanalm  für  Gewerbe  und  BauiceKen. 

[No.     s.  m.] 

Ueber  Drnhtseilbaliin  ii.  Vortrag,  gehal- 
ten im  Verein  für  Kiscnbahnkunde  von 
Ingenieur  Pohlig. 

Der  dtirrh  cinf  ;;rosse  Zahl  Textii'''>il(hth- 
geu  eritiaterte  Vuitrag  bringt  eine  gi  -iliulit- 
Jiche  Darstellung  der  Entwicklung  der  Draht- 
seilbahnen. (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1894,  S.  38*,) 

[AV  m,  S.  211.] 
Das  l'rivntkapital  und  dif  Fnlwirk- 
1  u n  g  u  n  8  e r e  r  K  i  s  e  n  b a  Ii  ü  f  n.  \  ortrj*g, 
gehalten  im  Verein  für  FLisenbahnkunde 
von  Geh.  Baurath  Schneider  aus  Uant- 
bürg. 

La  voie  ferree.  IS9i. 

Iiigislation  des  ebemins  de  fer  öeono- 
miques. 

Auszug  aus  einem  Beriehte  deü  Direktors 

der  Ei-oul)a!iii!il>tliriIiiii;j-  im  I  r;iii/iUischeii 
Mtnisieriiuu  der  üffeullicheu  Arbeiten,  Colson, 
ttber  die  QesetK^hnngen  in  Besng  auf  Klein- 
briliniMi  in  Frank  ri'irb.  T^'l^'ion.  r!r-ti  Vic Irrin ii'lcn 
und  in  Italien,  sowie  in  einigen  anderen  Liindern 
Europas,  erstattet  der  IB.  Sektion  des  inter- 
nationalen Eisenbahnkongressofl  am  ä8>  August 
1892. 


Mittheilunyen  des  Vereins  für  die  Förderung 
dw  L«^-  «ml  8tra$»«i(bahnwe»ens.  199i. 

[lieft     S.  287.1 

Ueber  sehnuilspurige  Waldbahucn  mit 
Dampfbetrieb  in  Gulizien.  Vortrag 
von  Ingenieur  Anton  Fleisch!.  (Mit 

i  4  Textabbildungen  und  3  Tafelbeilagen.) 

Begründung  der  Vorzüge  des  Uolstrans- 
portes  mittels  Schienenwoge  gegenüber  dem 

I  Wassertransport,  eine  anstiihrliclir  I^  schrei- 

'  bung  der  ßaiiaulageu,  des  KollmateriaU,  der 
Bau-  und  der  Betriebskosten  einer  Waldbahn 
(11  (tahzien.  Die  Bahn  ist  in  .Skole  in  den 
Karpathen  belegen,  ist  33  km  lang  und  hal 

1  eine  Spurweite  von  o.w  ni,  der  Höhenunter- 
schied <icr  beiden  Endpunkt«*  beträgt  217,as  ni. 
Die  Anlagckostcn  betrugen  rund  llooü  fl.  für 
das  Kilometer.  AuKollmaterial  sind  vorhanden: 
4  Tcnderlokoniotiven  und  100  eiserne  Holx- 
transportwagcn.  Es  werden  tSgürh  4  Züge 
in  ji'ilrr  lliL'liruii^;  ;iItLi  i  f'ertigt,  und  <!.•  riii  ji  iliT 
Zug  100  cbin  fortschafift,  so  können  tilglich 
400  ebm  befördert  werden,  wodurch  an  reinen 
Betriebskcstcii  für  1  rinn  Holz,  ohne  Kiick^irlu. 
ob  liau-  oder  Brennholz,  14'/*  Kr.  entstehen, 
was  nach  den  PretsTerblltnissen  in  dem  Ge- 
biete der  Bahn  als  sehr  gering  bosetchnet 
wird. 

[Utift  6',  a.  Ä/W-l 

Ueber  den  Gesetzentwurf  der  Regiv- 

rung.  betr.  die  im  Jahre  lHt>4  sicher- 
zustellenden Lokalbuhuen. 
Auszug  aus  dem  Berichte  des  Eisenbahn« 
ausscliusses  illx'r  die  KegieniTi;,'-*i\  orla:^*'  der 
im  Jahre  1894  Hieherzustellcuden  lü  Uaiiuluuen, 
nebst  Verhandlung  des  Abgeordnctenhau.scs 
I  über  die  Kcgienmgavorlage  am  81.  Mai  d.  J. 

1 

]     Qc*<crrgfcfttocfte  Eisenbahn-Zeitmiif.  /ä'a^. 

I  [No.  25,  S.  2l3.\ 

I  Die  dies.fKhrige  ThMtlgkeit  im  Ter- 

kehrsivr-nen  des  österreichischen 

I  Reiciisrathcs. 

{No.  ar,  8.  m.] 

Elek  t  r i s (■  Ii f  r.ahn  Baden  —  Vöslnii. 
I       £nt«tehung<>ge8chi(.-hte  und  Besciircibuug 
I  des  Baues  der  Bahn  und  des  Rollmaterials. 

Die  Bahn  t  rliälf  N'ollspur  (l.ia".  nr,  wird  ein- 
gleisig erbaut  und  etwa  &kui  laug  sein.  Die 
StromsufOhrung  findet  oberirdisch  statt.  Die 

Personenwagen  erhalteti  18  Sitz-  und  14  Steh 
piHtze.  Die  grösste  zulässige  Geschwindig- 
keit wird  25  km  in  der  Stunde  betragen.  Die 
Eröflnung  des  Betriebes  auf  der  Bahn  ist  für 
den  Schlu8.<$  des  Sommers  in  Aussicht  ge- 
nommen. 


Raitroad  Gazttte.  im. 


[V„I.  XXVI,  No.  24,  S. 
Coil  Springs  for  passenger  cars. 
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Z«it«dirifteii«eli«ii. 


r  Zeltnehrift 
I  rar  KlelnbahiMB. 


[Vol.  XXVI,  Nq.  2i,  S.  4U.] 
A  Driiwbar  for  elevated  railroad  aer- 

vice. 

BeschreibuDff  und  ZeiehDung  einer  auf  der 

Chirap-otT  s^iidsrif chochbelm  gebtluehUcben 
Zugstangenvorrichtung'. 

[Vol.  XXVI,  No.  24,  S.  423.] 
The  BurnH  Antomatie  Conpler. 

Dcschr>  ibtin^^  und Zeidmang dles^  selbst- 

thittigeu  KuiJiiluu^. 

Zeit»diriftdeJi  üHterreichUtchiu  Architekten  ■  un d 
Ingenieur  vereinx.  1894. 

[Xo.25,  S.  388.] 

Die  elektrische  Bahn  in  Lemberg.  Von 
Gostkowski. 
Eine  eingehendere  Bcsclircibung  der  clek- 
Irisdiea  Anlagen  der  Bahn,  des  Oberbaues 
vnd  RoUmnterlal«.  Die  Bahn  hat  eine  Spur- 
weite von  1  III.  Ein  Motor«  h;^<  ii  fasst  34  Per- 
sonen. (Vcrgl.  Zeitscbrifc  l'ür  Kleinbahnen. 
UM,  S.  4d,  119,  864  «.  446.) 

Zeittekrift  (tot  Farrt»  DetOt^Mr  ^itfwfeitre. 
S89i, 


[BJ.  XXX  Vnj,  Nn.  'X.  S.  801.] 
Dam(ilütras£enbahnwagcn.  Bauart  Ser- 
pollet. 

Die  Pariser  Straasenbahngesellschaft  hat 
seit  dem  Dezember  1893  mit  dem  Dampf- 
gtrassenbahnwagen,  Bauart  Serpollct,  auf  der 
Strecke  Madelaine  bis  zum  Tbore  von  Cllchy 
Veisvehe  angestellt,  die  ein  enfriedenstellendeg 

Er;^t'1>ni.ss  liafloii.    Dor  ^V.■l,l;■cIl  \  »^rkrlnf  c  ;iuf 
der  4  km  laugeu  Strecke,  die  Steigungen  von 
1  :S0  aufweist,  mit  16— SO  km  GeMhwtaidlgkelt. 
D;is  r.c^.iiiiiutjj'L'u  icht  des  besetzten  Wagens 

ergiwbl  7rtOO  kg,  von  dt-nen 

auf  das  Eigengewicht  des  Wagens  .  8B00  kg, 

auf  40  Personen,  die  im  Wagen  Platz 

haben,   2800  ,  , 

auf  den  Motor  nebst  Zubehör  .  .  .  IfiOO  « 
entfallen. 

Bei  einem  Koksverbraueh  von  l,i  kg  für 
1  km  Wegstrecke  und  sieben  bist  achtfacher 
Verdampfung  des  KesseU  beträgt  die  Dampf- 
temperatnr  im  Mittel  800*  C.  Infolfr«  der 
günstigen  Ergebni'^'-c  der  Vctsik  ist  bi-icits 
eine  grössere  Auzalil  Pferdcbabawagcu  mit  der 
Serpollefseben  Einriebtnng  Tersehen  worden. 

Zeitschrip  für  TransportumueH  und  StmsMn- 
bau.  i89i^ 

[S.300.] 

Die  als  Schmalspurbahn  gebaute  württem- 

bergisclic  Stjuit -fialmlinii'  M;iii>;n-li  :i.  Nrckar  - 
Beilstciu  ist  die  erste  Bahn  Württembergs  mit 
einer  Spurweite  Ton  0,»  m;  sie  ersehliesst  ein 
an  Naturschönliritf-n  n  fcln  s  <l(_'!)i(>t  <lcin  Ver- 
kehr. Die  Linie  luiirt  durch  den  Ikzirk  Mar- 
bach in  nördlicher  Richtung  bis  .Sicinheim  im 
Murthal,  dann  durch  das  stark  bevOlkerte» 


fruchtbare  Bottwartthal  bis  Beilstein,  von  wo- 

sie  bis  Heilbmnn  fort;re8etzt  werden  soll.  Die 
Bahn  bat  eine  Länge  von  l^n  km,  Steigungen 
bis  1 : 60  und  Krttmmungen  bis  sn  80  ra  Halb* 
n)csscr.  Die  Hc<rstrlhni;r  erfordert  keine  be- 
deutenden BauurbL'ileu,  du  die  Erdarbeiten 
durch  Anpassung  an  das  Gelilndc  auf  ein 
möglichst  geringes  Mass  gebracht  wnr'ln. 
Der  Oberbau  besteht  aus  9  m  langen,  20,0  k;f 
für  1  laufendes  Meter  schweren  Stahl« 
schienen  und  m  langeuj  getränkten 
Schwellen;  die  Betttmg  ist  Steinsehotter.  Die 
Hochbauten  sind  in  einfm  lu  n,  aber  i^-cfällig^n 
Formen  ausgeführt.  Die  Balm  wird  betrieben 
von  Tieraehsigen  Tierfaeh  gekuppelten  Tender- 
maschinen mit  rndinl  ein^^tellbareti  F.ndaclipcn 
und  einer  vertichiebbarea  Mittelachse.  Dan 
AdhUsionsgewicbl  «ier  Ma.schine  beträgt  27,&  t, 
die  Zugkraft  t  in  der  St(  i;ruiifr  1  :40.  Die 
Personenwagen  sind zweiachsigmii  Plaltl'ürmen 
an  beiden  Stirnseiten  und  mit  Vereinslenk- 
achsen, sie  bieten  je  48  Sitqtiatae.  Lokomo* 
tiven  und  Wagen  wurden  Ton  der  Masdkinen- 

fubrik  Esblinpt^n  ^ndiefert.  (VergL  ZeitsdiX.  f. 
KlciubalmcQ  läd4,  S.  ad4.) 

[No.  1^  l'J,  S.  m,  314.] 
Elektrisch  betriebene  Seilbahn  auf  das 
Stauserhorn. 
Die  Bahn  geht  von  Staus  ans,  ist  rd.  4  km 

lang  und  /.i  rfalll  in  die  drei  The!l>t recken 
Staus  bis  Kaelti,  1527  m  laug,  mit  Steigungen 
von  in  biB97,i*/th  derHöhenunterselüedbetrSgt 

Kaelti  bis  Plumatt,  lOÜO  m  lang,  mit  Steigiuigen 
▼on  40  bis  60Vm  der  Hobenuntersebied  betiigt 

607  m, 

Plumatt  biä  .Sianshoru,  l:S7b  m  lang,  mit  Stei- 
gmigen  von  4U  biS  60'/m  dtt  Hdhenuntersdiled 
beträgt  689  m. 
Auf  der  letxten  Strecke  befindet  sich  ein 

Tunnel  von  Un  m  Lan^re  Der  Beirieb  findet 
elektrisch  statt  uud  ^war  auf  Jeder  Strecke 
gesondert,  so  dass  ein  Kwelmaligea  Umsteigen 
der  TJcisriiden  stattfinden  muss.  D'u'  Krafl- 
statiou  liegt  bei  Buochs,  5  km  weit,  woselbst 
mitteis  Torbfaien^  WassergeflUle  «uigeiitttat 
wird.  Die  Wn^ren  fassen  32  Personen.  Der 
P.au  liat  1'/..  Mill.  Frcs.  gekostet. 

Zeitung  de«  V^ereinM  Deuixcher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  18M. 

[NoTlß,  47748,  S.  429,  439,  44.f.] 
Das  Grossherxoglich  hessische  Gesetz 
fiber  die  Nebenbahnen  und  die  Er-» 
Lauun<;  von  Sekundätbabnen  in 
Hessen. 

(Vergl.Zeit8ehr.  f.  Kleinbahnen  1804,  8.  196 

und  183:  Das  hei^sisrhe  Gesetz  vom  -iO.  Mai 
18W  Über  die  Xobiinbaltnen  und  die  Krliauuug 
von  Sckuudiirbalinen  im  Grossher7.o;.jthun» 
Hessen.  Von  Oberrechnimg!?rath  Dr.  Zeller  in 
Darmstadt,  und  ebendort  S.  390,  43tj  u.  iSQ.i 


llev.^usit'-u't'ljfu  im  Auftrage  <ies  Krmifr?  Mtni'ti-rium»  riür  r>frenllicben  Arbeiten. 
Verlag  von  J  ulius  äi»rt&v«r  Ut  ü«rlio  N.  —  Drnck  von  II.  &  U«rauiu>  in  Ucrlia. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen 


1894,  September. 


Zur  Re^ttnduiifcs-  nnd   R  fit  wirk  Inngsge- 
schichte  der Fraakfnrter  Lukulbatiu-Aktien- 
geseUBchalt  in  Praiikftirt  k.  M. 

Am  d.  Bepteniber  18B7  hatte  das  Polisoi« 
Präaidittlll  zu  Frankfurt  n.  M.  die  Geneh- 
migung*)  mm  fi&u  einer  eingleisigen  Lo- 


kalbiihn  ortbeilt,  die  die  Autgabe  habeu 
sollte,  die  Stadt  Frankftart  a.  H.  Tom 

Eschenheimer  Thurnic  ab  mit  dem  Vor- 
orte Eschersheim  zu  verbinden.  Die  Lokal- 
hahn bertlhrt  auf  ihrer  5090  m  langen  Be- 
triebsätrecke  die  beiden  Genieindebczirke 
Frankfort  a.  tf.  und  Esebersheim,  bo  daas 


1)  Die  polizeiliche  Genehmigung^  hat  fol- 
gen<len  Wortlaut: 

„Dem  lageniear  Herrn  wird  hier- 
durch die  ortspoüsseilieho  Geneluni^utig^  znsa 
Bau  und  znm  IV  tru  Jic  «  iner  ein^^lci.sij^i'u  Lo-  • 
kalbaho  von  Frankfurt  a.  M,  (Escheuheiiuer 
Thor)  nach  Escheraheini,  auf  Grund  und  nach 
Mass^ahf  der  mit  ilcn  nenieindebflinrtlon  zti 
Frankfurt  a.  M.  und  zu  F-schershcun  abgc- 
schlosBenen  Verträge ,  auf  die  Dauer  von 
25  Jahren,  und,  falls  der  mit  der  Stadt  Frank- 
furt a,  M.  abgeschlossene  Vertrag' nach  Ablauf 
dieser  Zeit  unverändert  verlängert  wird,  bis  ' 
zur  Dauer  von  50  Jahren,  unter  folgenden 
weiteren  Bedingungen  ertheilt: 

1.  Der  l'iiti  rlniii  der  Ijulin  ist  nach  den 
eingereichten  und  mit  dem  polizeilichen  Ge-  i 
nehmigungsvemierkeTersehenenSpestalpIlaea  > 
Sektion  I,  Blutt  1-11.  und  Seivtion  IT,  Blatt  1  j 
bis  3,  jedoch  mit  folgenden  Veränderungen  , 
auszuführen : 

a)  Die  Einsteigehnllc  und  der  Ausgangs- 
punkt der  Balm  in  Frauklurt  a.  M.  wer- 
den von  der  östliclien  auf  die  westliche 
Seite  des  Eschenheimer  Theres  auf  einen  j 
noch  nüher  zu  bestlniniendcn  und  poHzei-  : 
lieh  zu  genehniigenden    Platz  verlegt.  ' 
Blatt  1,  Sektion  1,  der  Spezialpläne  ist  ^ 
hiemach  absuHndem.  ' 

hl  \'ün  (ItT  Frankfurter  Gemarkungsgrenzc  ' 
ab  bis  zu  seinem  Endpunkte  inEscbers-  ' 
heim  Ist  das  Bahnglehie  auf  das  SsUIehe  ■ 
Fnssgängerbankett  <ler  E.scliersheinier  ' 
Chatissec  zu  verlegen.  Die  Pläne  Sek- 
tion II  sind  hiernach  abzuändern. 

2.  iJer  Oberbau  ist  nach   Massgalx'  •Irr 
eingereichten  Zeichnungen  und  des  Eriäut«-  , 
rungsberichtes  nach  dem  System  PhfiniX  (D.  * 
K.  P.  No.  UMSl)  aossufäbren.  ■ 

8.  FQr  die  Benutzung  der  Frankfiirt-  | 
F.sclicrslii'hner  Landstrasse ,  .soweit  dii-scllie 
auf  Escbcrsbeimer  Gebiet  liegt,  zum  Bau  und 
Betriebe  der  Bahn  werden  im  wegebanliehen 
Interesse  folgende  besonderen  BestimmuDgea 
erlassen: 

a)  Das  bestehende  weatllehe  Fnssg^ger- 

bankett  Meiht  fioiii  Fussgängcrvcrkchr 
erhalten,  während  nach  Massgnbe  der 


oben  unter  1  b  bereits  aufgestellten  Be- 
dingung das  östliche  Bankett,  welches 
gegenwärtig  als  Matenallageiplatz  dienl^ 
für  die  Anlage  der  Bahn  benutxt  werden 
darf  naihdem  die  Gemeinde  Eschen* 
heim  sich  bereit  erklärt  hat,  fUr  die  Ab- 
lageraug des  Strassenniaterials  andere 

Pliltze  zu  bfschfifTcn. 

b)  Die  Lage  der  Baluiachse  ist  derart  zu 
wählen,  dass  der  Abstand  des  Susaer- 
sten  östlichen  Si  Iitenen?!trangC8  von  der 
bestehenden  Kroucukaute  der  Strasse 
70  cm  betrügt,  um  zwischen  (Jrabcn  und 
Gleise  einen  Streifen  zu  erhalten,  wel- 
cher zur  zeltweisen  Ablagerung  des 
Stras><'na1)zii^kr)ih('8  dienen  kann. 

c)  Eine  Scbmälerung  der  gegenwärtig  vor- 
handenen Steinbahnbreite  darf  durch  die 
Bahnanlage  nicht  entstehen.  FaIl.^  dalir  r 
bei  der  Torgeschriel>eneu  Lage  der  Bahn 
die  Satliebe  Steinbahnkante  cwiscbwi  die 
Schienen  fallen  sollte,  hat  der  Erbauer 
der  Bahn  die  Chaussirung  zwischen  den 
Schienen  zu  ergänzen. 

d)  Für  diu  Erhaltung  der  seitlichen  Ent> 
Wässerung  nach  dorn  östlichen  Strassen- 
graben  hat  der  Erbauer  in  geeigneter 
Weise  Sorge  zu  tragen.  Da  laut  vor- 
liegrender  Zeichnung  die  Sehienenober*^ 
kante  drs  nalinolurbaues  mitderStras.sen- 
fahrhahu  in  einer  Höhe  liegt,  so  genügt 
es,  wenn  das  BahnquerprofU  sieh  derart 
«Inn  Strasüenquerprofil  anpasst,  cLiss  der 
äu.i.-cre  .Schienenstrang  euC;.|jr*;cl»tind 
tiefer  gelegt  wird,  als  der  innere. 

e)  Die  Unterhaltung  und  Keinhallung  der 
Strosse  darf  «lurch  die  Bahnanlage  nicht 
gestSrt  werden.  Wenn  daher  durch  die 
ordnungsgemässe  UnterbaitongundRein- 
haltung  der  Strasse  die  Schienen  ver- 
unreinigt oder  die  Schienenrillen  ver- 
stopft werden  sollten,  so  fällt  d<»'eu 
Bein-  und  Olfmbaltungr  nieht  der  Ge- 
meinde Eschersheim,  äondeni  lediglich 
dem  Balmunternehmcr  zur  Last. 

f)  Fttr  die  bestehenden  Seitenabtehrten  ist 
in  deren  voller  Breite  von  der  Äusser- 
sten  Strasseugrenze  bis  zum  Anschluss 
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es  uotb wendig  wai'dc,  mit   beiden  Ge- 
meinden Vertrftge  abzusehliosAen,  die  das  | 

Verliiiltniss  der  Lokalbtihimnternchtnung 
zu  den  Gemeinden  ordneten.  Zunächst  ge- 
lang CS,  am  12.  August  1887  den  Vertrag*)  ^ 

I 

an  die  Steinbahn  seiious  dos  Uutemeh* 
nehniers  Pflasterung  hensu«teUen.  j 
g)  Der  Krbsuer  der  Balm  ist  verpflichtet,  | 

sowohl  bei  der  Pr'stcTi  AidaffC  nufh 
bei  deui  Betriebe,  bei  Ueparatureu  und 
bei  etu'aiger  Entforniing  der  Bahn  den 
Strassenkörpor,  soweit  er  verändert  wor- 
den ist,  anl"  seine  Kosten  wieder  in  den 
nonnaloh  Zustand  zu  versetzen.  Der- 
selbe bafitet  somit  für  alle  Unkosten, 
welche  nach  dem  IfrtbelJ  der  Wegebati- 
bf'hönif  liri  Uiifcrliriltiiii^'  der  von  der 
BahuaiUagc  berührten  Stra^seustrecke  , 
dardi  Bau,  Betrieb  oder  Kepamtar  der  ' 
Bahn  vrr.inln^-r  uonlfM. 

4.  Der  Betrieb  der  Bahn  erlolg't  vorlHulig 
nnr  mittels  Pferden.  Zur  Eioftthnmg  von  i 
Dampfbetrieb  ist  ilie  vorherige  Kinholun<r  rtrr 
landeäpolLzeiUcheu  ErlaubuiSA>  den  Herrn  iie- 
gicrung^aprllsidenten  zu  IViesbaden  erfor- 
derlich. I 

6.  Bezü-^lieh  der  Form  und  Ausstattung 
der  Wa<?en  ixt  die  poliaefliche  Genehmigung  | 
einzuholen.  | 

6.  Für  den  Betrieb  der  Bahn  sind  die  be-  , 
reits  crla>soiii  ii  hihI  i  lwa  iim  Ii  zn  iTlrissenden 
polizeilichen  Verordnungen  und  Verfügungen« 
und  »war  sowohl  die  allgemeinen  Strassen-  | 
am!  v*MlN(^hr-|><'fizeilichen,  al.H  aneh  die  sjif/iell 
aul   (Ir  ii   rirr'lc-  Und  TranibahulMirieb ,  in- 
sondetlp'it  ;iiirli  auf  die  polizeiliche  Kontrole  I 
über  das  Betriebspersonal  bezügliehen,  mass-  ^ 
«rebend.  ' 

7.  Die  Festsctzini';"  ""d  Jede  Abiindermif; 
des  TarlÜB  und  des  Pahr|>lanes  unterliegt  der  i 
polixeinehen  Genelimifiun^'-. 

5.  Vi>r   Tiiljetriebst'tzunjr   der    Bahn  hat 
eine  polizeilielu-  Abnahme  derselben  stattzu-  ^ 
linden. 

9.  Diese  Konzession  erlix  lit,  falls  dit;  Bahn 
ijich  nicht  apätestenä  bis  Kuui  1.  Juli         im  , 
Betriebe  befindet. 

Frankfurt  a.  M..  «Ii-n  O.  September  1887. 

Der  Polizei-Prilsident. 

Der  \' ertrag  hat  den  folgenden  Wort-  i 
laut:  I 

Zwischen  der  l.andjieiiiciinle  Ksehersheiin,  | 
vertref<-n  dureh  ihren  Bilriirrmcistcr  und  Gc- 
mohulerath  und  mit  Genclimij;un<r  des  Ge- 
iiioin«!'  i'i--r'tsissc^  <-iner^eit^,  iiw\  Herrn.  .  .  . 
anderseits  isi  für  die  bcab»icluigte  Lokalbahn 
Frankfurt— Kschersbeim  folgender  Vertrag  ab* 
geschlossen  und  benrkimdet  worden. 

Ge^'<'n  s  t  a n tl  der  t.i «' n eli niigung. 
t.   Die  (gemeinde  H-x  iiersheini  gestattet 
Herrn  die  »lleini{Lie  BcnutKung  der  von 


FOMsIlschattJn  Frankftirt  a.  M.  Ur^fflV 

mit  der  Landgemeinde  zu  f^cbersbeim  zaiu 
Abaehlnss  ta  bringen.    Aof  Grund  dieses 

Vertrages  vcrpHichtet  sich  der  Konzessio- 
när, eine  eingleisige,  vollspurigc  (1,435  m) 
Bahn    zur    Vermitünng    des  Personen-, 

dt'i  Gemeinde  Ksohersheim  zu  tiuli  rlialti  uden 
Laudstravse  von  der  Frankfurter  Geuiarkuugs- 
grenxe  (vom  sog.  eisernen  Schlag)  aus  Stat 
'Vobis  2  ;-)-  an  die  Kroir/ruiL'-  fler  Main-\V»>s<-r- 
bahn  au  der  Perscuu  iihalleati-Ile  hier  für  die 
Zwecke  der  iiit  IN  i><>neu-,  Kleinffüter-  und 
(Tepäekverkehr  berechneten  Strassenbahn.  Der 
Betrieb  soll  zunAehsl  mit  Pferden  und  sj)äter 
nach  Stcijrcruii;;  Ir^  Verkehrs  eventuell 
mittels  Dampf  erfolgen.  Der  Unternehmer 
hat  jederseit  das  Recht,  den  t)Mn{»fbetrieb 
nacli  vorher  eingeholter  landespoUzoilicher  Ge* 
nehmigun<r  einzuführen. 

Dauer  der  Gcnehmigunjr- 
S  2.  Die  Kriaubniss  wird  für  die  Dauer 
von  50  .Jahren,  vom  Tafre  der  Kröffnun"'  der 
Bahn  an  gerechnet,  crtheilt.  Nach  Ablauf 
dieser  Zeit  bebtlt  der  Oemeinderath  sich  das 
Kecht  vor,  n.nrh  sriiicrii  Knm'sx'ii  die  (mmü'Ii 
uiigung  auf  eine  neue  zu  vereinbarende  Dauer 
nnd  Bedingoiigen  au  verlHngem  oder  ohne 
jeglichen  Kntsrli;l<li;^'uu^s  oilt  r  sonstigen  An- 
spruch de«  Unlerueliiuers  die  Beseitigung  der 
ganacn  Bahnanlag«  au  verlangen. 

Ausfllhrung  der  Anlage. 

§  3.  Die  Aii--i'iiliruii;,'  der  Anlage  ■-«■itrus 
dtm  LInterneluucrs  erfolgt  nach  Maüsgabe  der 
in  die  landespolizeiliche  Konzession  anfge- 

nouiiiiriicn  noiliiiirun^-en  und  hinter  Anflicht 
<li'«  kuiuiimuiil.-.uUidisehen  Wegebau  Inspektors, 
welchem  zu  diesem  Zwecke  vor  Beginn  der 
Ausführung  Spezialpliluc  im  Massstabc  \on 
1  :  lOOU  zu  stellen  sind.  Zu  jeder  Veriiuderuujr 
der  Anlage  ist  die  vorlu-rige  GenObmigling 
des  Gemeinderaths  einzuholen. 

Anlage  und  rntcrhaltnng  der  Bahn. 
§  4.  Die  .\nlage  und  T'nterhaltung  des 
eigentlichen  Bahnkörijers  erfolgt  auf  alleinige 
Kosten  des  Unternehmers.  Fttr  die  Reinigung 
der  BahnoberflMche  von  Strassenkoth,  Sdinee 
und  Kis  hat  rnternehmer,  ausser  in  Fällen 
höherer  Gewalt,  Sorge  zu  tragen  und  diesen 
Koth,  Schnee  nnd  Eis  ohne  irgend  welche  Stö- 
rung des  .Strassenverkehrs  an  zweckmÄSHigen 
Stellen  auf  Haufen  werfen  zu  lassen. 

Technii>che  Beb t iuimungeu 
S.  Fär  den  Ban  der  Bahn  gelten,  ausser 

ilcn  in  die  lantlespolizeiliclic  Konzession  auf* 
geuontmeueu,  folgende  Bestimmungen: 

a)  Die  Bahn  wird  eingleisig  mit  der  Nor- 
nmlsjuir  l.u".  nt  gebaut:  ein  doppelte^s 
(Heise  ist  mir  an  den  Ausweirhstellen 
und  behufs  zweckmässigen  F.in-  und  Aus- 
laufens der  Züge,  unmittelbar  ain  End- 
punkt der  Bahn  hier,  herzustellen. 
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Kloin{?üter-  und  Gepttckverkehr»  er- 
bauen, die  ztinitchst  mit  Pferden,  demnächst 
Uber  je  nach  hervortretendem  I>i  'lürfnisi-c 
mit  Dampf  betrieben  werdeu  soll.  Die 


Landgemeinde  geatattet  dagegen  iUrerseita 
unter  andemmieb  die  Benntznng-  der  Land- 
atrMM»  oder,  wie  die  polizoilicln  Genehmi- 
gung genauer  beseiebnet,  des  „östlichen 


b)  Die  (»emciiKh-  <;est«ttft  dein  Unterneh- 
mer die  Anlajfe  einer  entsprechend  aus- 
gestatteten Wartehalle  auf  dem  west» 
liehen  Bankett  Stat.  »/;  -f-.  Für  diwe 
AiiI.H.Lr»'  -h\<\.  aurli  ^iliucschi-u  von  iKt 
baupolizeilichen  Ueuchluijfungiuidausäer 
derselben  die  betreffenden  PUtne  aucb 
^^ritiMi^  lies  n.  nioindentUia  anadrücklieh 

zu  geufltiiii^«.')!. 

4i)  Das  säuuntliche  vom  Unternehiiier  zu 
vrr\vi'ii(lcudc  Ran  uml  Hi'triebsiiiaterial 
lauss  von  vollkouiiin  u  guter  Hcscimffen- 
heit  st  ill;  für  Sicherheit  und  Dauerhaftig- 
keit der  Anlage  Gewiibr  leisten  und 
stets  den  jewcili^ren ,  bewXbrtesten 
Mustern  in  dii  si  r  I'.i-zichun^r  gleichkoni- 
men  bezw.  outsprecben.  Die  Lokomoti- 
ven sp4>ziell  mflssea  mit  mOgrIichst  ranch- 
vi'r/.tlirr>iHler  Feucrun;j  und  wie  auch 
4lie  Wagen  mit  selbälihtttigeu  Bremsen 
<renehen  selo.  AniHh  ist  nach  Möglich- 
keit für  die  Unsiclitbnniiarfuiiijr  des  Ab- 
dain|)fos  sow  ie  \  L'i  iiiiuuijf  des  den 
Sir.i>s(  iiverkehr  störenden  Geränsehes 
der  Lokomotiven  Sorge  zu  tragen. 

d)  Das  Ausbrechen  der  Strassenflächc,  da« 
Eüiiie^i'en  der  (Jlpisc  stjwic  alle  Wieiler- 
berstellungs-  und  L'ntcrhaltungsarbeiten 
an  der  StrassenflHehe  geschehen  durch 
den  I'Mtcnicliiurr  mitcr  Anfsiclil  des 
kommuuuIsUindischcu  W('gebau  lu'»pek- 
tors. 

ci  Die  Breite  d( nai  li  V<^-.  -i  lr.'iis  flog 
l'nternehuiers  u  jcih  rlH  i /.ii^K'lli.'Hilvii  und 
SU  unterhaltenden  Sirassenihcils  unifas.st 
den  Itauni  zwischen  den  beiden  Scideneu- 
äträngen.  Die  Herzstücke  an  den  Wei- 
chen sind  nicht  mit  l'tlaster.  sonileru  mit 
gosaeisernen  gerift'elten  I'latten  auszu- 
legen. 

f  >  Für  die  Feuerun}»'  bei  eventuellem  Dampf- 
betrieb ist  nur  Koks  zu  verwenden. 

Jedwede  Verunreinignnjr  der  Strasaen- 
und  GleisflHchen  durch  A^chcnau■<^^  Tirf, 
Abtropfen  von  Schmieröl  u.  u.  w.  ist  durch 
entsprechende  Vorrlclitnngen  m  ver- 
hüten. 

ff  i  Die  jjanze  IJalutaiilüzr  iuü>.-  uhI"  ik-r  j^e- 
mliiiiigteii  Stre<ke  iiiiuicr  in  vorzüt^- 
lichem  Ztisinndc  erhalten,  insbesondere 
niuss  <lie  oberilfiche  der  Schienen  stets 
genau  in  gleicher  Hölie  mit  der  Strassen- 
lliiche  erhalten  werden  uitd  sieb  in  den 
Längen-  und  Quergeflilten  der  Strasse 
anschliessen.  Die  Scliieneu<|uerschnitte 
uiüsäen  so  sein,  daan  jede  Gefahr  für 
Fnssgftnger.  Fnbrwerke  tmd  Thiere  aus- 
grsi'Miissrii  wiril-  F.beiiso  !inr  Tüter- 
uehuier  für  gute  Ab  Wässerung  zu  sorgen. 


b)  Sollten  Veränderungen  am  Strassen- 
körper  für  die  Bahnanlage  nothwendig 
werden,  so  sind  dieselben  mit  dem  Ge- 
meinderath zu  TeretaihaMn.  Kosten 
dürfen  dadurch  der  Qemelnde  auf  keinen 
Fall  erwuchsen. 

i)  Unternehmer  muss  beim  Bau  alle  Ver- 
letzitn^fii  oder  H(>s<-fiHdi;run^('n  der  be- 
stehenden Genieinde-  und  l'rivatübor- 
brflckungen  und  EntwHsserungselnrlehr 
tungeu  u.  s.  w.  sorgfältig  zu  vermeiden 
suchen;  da.  wo  dieses  jedocii  unmöglich 
ist,  erfolgt  die  Wiederherstellung  dureh 
den  Unternehmer;  auch  hat  Unternehmer 
fnr  durch  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahn 
öii  d>  11  an  der  Strasse  gepllauzten  Obst- 
bäunien  entstehende  nachweisbare  öchi- 
den  anflsukommen. 

WähriMid   di  s   nmiej.   ist  jede  Hein 
mung  und  Störung  des  Strassenverkehr«» 
mögliehst  zu  vermeiden,  eine  seitweiüge 
vollstilndige  Absperrung  bedarf  besoii 
derer  Erlaubniss  des  Geiueinderaths  und 
der  Poliseiverwaltung. 

Veränderungen,    polizeiliche  Vor- 
sclirifteu,  Haften  für  rnfHIIe. 

4{  6.  Nicht  blos  wälircmi  lier  Dauer  des 
Baues,  sondern  auch  beim  Betriebe  der  Strassen» 
bahn  ist  Unternehmer  an  alle  bestehenden  und 
noch  zu  erlassenden  Verordnungen  und  poli- 
zeilichen Vorschriften  gebunden,  welche  von 
den  zustUndigen  Staats-  oder  Gemeindebebür- 
den  für  erforderlich  erachtet  werden. 

Für  durch  den  Biilmliefrirli  enlstinirb'ne 
Unfälle  jeder  Art  haftet  Dritten  wie  der  Ge- 
meinde gegenüber  lediglich  der  Unternehmer. 

der,  falls  die  Gemeinde  von  einem  Driften  we- 
gen eines  Unfalls  in  Ausprudi  geiiomuien 
werden  sollte,  dicieibe  zu  vertreten,  sowie 
eventnell  für  Kosten  und  Schilden  voll  schad- 
los zu  hallen  hat. 

Fahrtaxe. 
§  7.  Die  Fahrtaxe  soll  höchstens  6  Pf  für 
jedes  angefaugeuePersonenkilometer  miteinem 
Minimalsatz  von  10  Pf  pro  Person  betragen. 

Jede  Krhöhung  der  Taxe  ist  an  die  Genehmi- 
gung des  Gemeinderaths  gebunden. 

Zahlungen  des  Unternehmers  an  die 
Gemeinde. 

S  8.  Die  Bcnutziuig  tler  Strasse  wird  deui 
Unternehmer  unentgeltlich  gewährt;  es  dürfen 
jedoch  der  Gemeinde  KscherRheim  in  keiner 

Bczi«'him^  durcli  diu  Hau  und  I'i-lriili  der 
Bahn  Kosten  erwachsen.  Falls  in  irgend  einem 
Pankte  durch  und  während  des  Baues  und 
BrtrlrVi.  s  diT  Bahn,  namentlich  in  Bezug  auf 
die  (  nterhallung  der  Strasse  durch  Lagern 
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Fussgängerbaukette".  Der  Vertiag  ist  ab- 
gescblosflen  «nf  dne  Bauer  von  50  Jftbren 

TOn  EröfTmiug  des  Betriebes. 

Am  22.  September  Iti^  erfolgte  danu 
auch  der  Absöhloas  dw  Vertiagcs^)  mit 

des  zur  lUilmuntcrlialtini;.-  niltliij:;'!''!»  Materinls, 
Vetbringoug  desselben  zur  Jk'.scholteruiig  der 
StratM«  u.  9,  w.  Kosten  erwachsen,  sind  die« 
selben  vom  Unternehmer  su  tragen. 

Uebo  rt  rajf  un{r  der  K  rni  zi*s<;io»). 

§  9.  Die  t'ebertraguug  di-r  Kouzessiou  au 
einen  andern  Untemeluner  ist  nur  naeh  ein- 
geholter laudcspolizoiliclu*r  GciiebiniLMUi-,  iinil 
unter  denselbeu  Bediuguugeu,  welchen  sich 
der  gegenwirtige  Unterudimer  unterworfen 
bat»  aulOssig. 

F  r  e  i  f a  h  r  r  '•  v  e  r  ts  ii  ii  - 1  i    n  ii  <f. 

§  10.  l  nteruehmcr  bat  dem  Bürgeriueister 
und  Ortsdiener  der  Gemeinde  Eaebersbeim 

bi  zw  ili  ri  n  S(i üvi  rtrinerii  bi'i  dienstlichen 
Funktionen  inncrbalh  der  Geuiarkuug  Esuher»- 
heim  freie  Fahrt  an  gewähren. 

Beseitigung  der  Bahn  naeh  Ablauf 

oder  Kriöschen  der  Konzession. 
§  U.  Bei  Ablauf  oder  Krlöschcu  der  Gc- 
nehmi^in^  hat  ünteniehnier  narh  Eutfiemung 

der  GIiMSf  iVu'  hctrefff-ir'Jf n  Stm-sentlicilc  jje- 
mttsii  Yor.'ichrift  der  Wejfebaiiverwaltung  wie- 
der in  ordnungsmiiasigen  Stand  setaen  an 
lassen. 

Vertragskoüteu. 
§  12.   Alle  Kosten  dieses  Yertragca,  ein- 
HchlicBsiich  der  Stempelkosten,  trägt  derUnter- 
nehmer. 

Bürgschaft. 
§  18.   Für  alle  vorstehend  aaf^efülirten 

Verbindlichkeiten  de*;  Ilcrrii  hnt  dif 

Bankfirmn  .....  liürffschaft  als  SelbstscliuIiJ 
ner  zu  übernehmen.    Ohne  letztere  erlan<rt 
der  abzuschliessende  Vertrag  keine  Gültigkeit. 

§  14.  Der  gegejiw,'lrtif,'e  Vertrag  wird  tn 
seinem  ganzen  Umfange  hinfilllig,  wenn  dem 
Unternehmer  nicht  im  Laufe  dieses  Kalender- 
jahres die  ataatliehe  KonaeRsion  für  die  Lokal- 
bahn Frankfurt  a.  M.— Eschenheim  crtheilt 
wird. 

Fraukfürt  a.  M.  und  Esdiersheim,  den 
IS.  August  1867. 

3)  Der  Vertrag  hat  den  folgenden  Wort- 
laut: 

„Zwischen  der  Stadtgcmeindo  Frankftirt 

am  Main,  vertreten  durch  ihr»  ti  ^];^:;■i-lr.■ll  im.! 
mit  Genehmigung  der  ÖtatUverordnetenvcr- 
Sammlung  einerseits,  und  Herrn  ....  ander- 

seil;.,  ist  für  die  bcnlisiclitiiile  Lokalbahn  I'rnnk 
t'urt  a.  M.-F.sclierslieiin  bezüglich  der  Htuiulzung 
der  städtisfhen  St  nisten  im  riemcin<lcboairk 
Frankfurt  a.  M.  folgender  Vertrag  abgeschlossen 
und  beurkundet  worden. 


igeselUchaft  in  Prankfurt  a. M. _[fl,r^Ä" en. 

.  der  Stadtgemeiude  PVankfurt  a.  M.  Ent- 
I  »preehend    den   wesentlich  vcirwiekelte- 

ren  Verhältnissen,  die  iler  Verkehr  in  der 
I  eng  besiedelten  Stadt  mit  sich  bringt,  cai- 

I  hält  dieser  Vertrag  sehr  viel  mehr  Eüucel- 

I 

I   

I         Gegenstand  der  Genehmigung. 

I       §  1.  Die  Stadt  Frankfurt  a.  M.  gestattet 

I  Herrn  ......  für  eine  Strassenbahn  von  Frank- 

'  furf  a  M.  ii.tch  F.schcrsheim  die  Bmntzting  <ler 
Ktiidtischcn  Strai>tieu  vom  Escbenbeimer  Thurm 
filier  die  EUebersbeiraer  I>andstrasse  bis  aur 

I  Gemarkung-sprenze  Station  28      TyQ.:-  für  die 
Zwecke  der  auf  i'er'ioiien-,  Kieingüter-  uiul 
(iej)!lckverkehr  berechneten  Strassenbahn. 
Der  Betrieb  .soll  zunflchst  mit  Pferden  und 

i  erst  später,  nach  Steigerung  des  Verkehrs, 

,  mittels  Dampf  i  rtV.Iai  u.  jedoch  ist  auf  Ver- 
hingen des  .Magiäirats  der  Unternehmer  ver> 
pflichtet,  naeh  Ablauf  von  zw«  Betriebsjahren 

j  mindestens  tlir  itii  llauptbetriebsstunden  naeh 
näherer  Bestiiumung  des  Magistrats  den  Dampf- 
betrieb einsaführen.  Auch  vor  Ahlauf  dieser 

I  Zeit  iinrl  tihrrhaupt  jederzeit  hat  der  Unter- 
'  uehmer  das  Recht,  den  Dampfbetrieb  einzu- 
I  fahren. 

Daner  der  Genehmigung. 

5j  2.  Diese  Kriaubuiss  wird  für  die  Dauer 
von  2b  Jaliren,  vom  Tage  der  £röShuug  der 
Bahn  an  gerechnet,  ertheilt. 

'  Nach  .Milauf  ilir'srr  Z<  if  hcli.'ltt  'iich  der 
Magistrat  das  l{echt  vor,  nach  seinem  Kriue^seu 

'  die  Qenehmigrnng  auf  eine  neu  zu  verdU' 
hfireiidc  Dauer  zu  verlängern  oder  ohne  jeg- 
lichen Liilschftdigungs-   oder  soustigcu  Au- 

i  sprach  des  Unternehmers  die  Beseitig^g  der 
ganzen  Bahnanlage  zu  verlangen. 

Kaution. 

$  S.  Unternehmer  hat  vor  Beginn  der  Ar- 
beiten eine  Kantion  von  fjOOO  M,  in  Worten 

„Fünftausend  Mark",  in  Ma^'istr.it  r>Is  unt 

aiicrkaautcu  Werthpapiercu  bei  der  städtischen 
I  Beehneikasse  zu  hinterlegen.  Diese  Kaution 
verfallt  Iiis  Konventional-tratV'  zu  Gunsten  der 
Stadt,  wenn  der  Bau  nicht  binnen  spätestens 
I  ii  Wochen  nach  Genehmigung  der  Fliiue  und 
I  nach  F.rtheilung  der  staatlichen  Konzession 
begoimeu  oder  nicht  binnen  weiteren  6  Mo- 
•  natCn,  wobei  die  Winternionate  nicht  gerechnet 
I  worden,  vollendet  wird;  auch  hat  in  jedem 
I  dieser  Fälle  der  Magistrat  Namens  der  Stadt 
'  ausserdem  das  Recht,  vom  Vertrag  sofort  zu- 
riickzulretcn,  also  uanienttich  die  Kouzeästoo 
I  «iirdckzusiehen. 

.\nsser   ang<'^ili,iifTu    Zweck    dic^nt  die 
,  hinterlegte  Kaution  spUter  als  jeder  Zeit  an- 
greifbares Tjnterpfand  fUr  die  genaue  Inno* 
iKilnniL-  nlh^r  nnrh  i)i<-s,-Tii  \' ertrage  dem  Unter- 
nehmer (jhln  genden  \  erptlichtiuigen. 

Ans  ders(dl<cn  werden  insbesondere,  falls 
rnternehmer   den    übernommenen  Pflicliten 
I  nicht  nachkommt,  die  Kosten  derjenigen  -\r- 
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bestiinmungen.  Nnmentlich  behielt  sich  die  langte  die  Fertigstellung  innerhalb  6  Mo- 
Stadt  Frankfurt  n.  M.  das  Recht  vor,  den  <  natc  vom  Tage  der  BestKttgnng  der  Pläne, 
Dampfbetrieb  verlangen  7.n  dürfen ,    p'c-    behielt  sich  das  vor,  »noh  andere 

wilhrte  dem  Unternehmen  auch  nur  auf  Strassen bnlinl in ien  in  den  hier  in  Betracht 
25  Jabre  die  Betriebsbere«htigan{r ,  ver-  |  kommenden  und  deneinmttndendenStraasen 


heiten  und  Leistuiig'ea  bestritten,  welche  auf 
Grund  dieser  Beding-ungon  von  dem  Unter- 
nehmer zu  leisten  sind.  Der  Magistrat  ist  be- 
Techtigt,  darch  freihiiodisen  Verkauf  der 
ganzen  oder  eines  entsprechenden  Thells  der 
deponirten  Werthjuij^uTO,  uhiu-  vorau^n;eganjj;c- 
ues  gerichtliche«  Vurfahrcu,  sich  Itiorför  be- 
fahlt an  machen,  vorbehaltlich  selbatventtftnd- 
lieh  seiner  ctwix  darüber  hinausfri'iii-ndrn 
weiteren  Ansprüche.  Diejenigen  Betrüge,  . 
welche  von  der  Kantion  anf  diese  Weise  ent-  1 

liointnen  werden,  sind  von  dem  rnternohiiitr 
biuuen  8  Tagen  nm  ii  erfolgter  Autlurdcruiig 
wieder  xti  er<ränxen,  und  zwar  ebenfaib  in 
vom  Magistrat  als  gut  anerkannten  Werth- 
papiereu. 

Pläne  u.  s.  w. 

§  4.  Unternehmer  hat  vor  Beginn  der  Aus- 
führung einen  speziellen  Plan  im  ^^ls^-tab 
1:250  auf  Gruud  der  Pläne  der  städtischen  ^ 
YermestttnfT  für  die  beabsiditigte  Anlage  und 
nebst  r5f'<otiri  iVinii;^-  in  doppelter  Ausfertigung  j 
an  das  Tiefbauamt  einzureichen.  Einen  der 
Ezonplare  bleibt  narh  erfolj;ter  Prüfung  im 
Ei^enthiini  und  Belitz  der  .Stadt  Frankfurt  n.  M. 
Sowohl  die  erste  Aiila,;4e  als  aucli  jctle  Ab- 
llnderung  und  Au.sdehnung  «les  Schienennetzes 
innerhalb  des  Stadtgebietes  sind  nur  uiit  vor- 
heriger Genehndguuff  des  Ma;4istrat«  statthaft. 

Bezüglich  der  durch  die  Anlage  berührten 
Sira»seii,  welche  nicht  im  Eigenthom  der  Stadt 
Frankfurt  a.  M.  stehen,  hat  der  Unternehmer 
die  Zustimmung  der  betreffenden  Behörden  ' 
einzuholen. 

I 

( 1  e  neb  III  igii  n  !r  iin  derer  Ha  h  ii  I  i  ii  i  en. 

§  r>.   Der  Magi«itrai  beiiiiit  sicli  da>  Kecht 
vor,  noch  andere  Strassenbaluiiinien  jerler  Art  i 
in  den  hier  in  Betracht  kommenden  und  den 
einmündenden  Strassen  zu  geuehniigeu-  Auf 
Anfordern  des  Magistrats  mu.ss  Unternehmer 
nicht  nur  die  Krenximg  seiner  Bahnaulage  an  | 
Jeder  vom  Magistrat  beliebten  Steile  durch  : 
amiero  Tram-,  elektrische  oder  r>ain[>fstrassen- 
bahneu,  sondern  sogar  die  Mitbenutzung  seiner 
anf  Grund  des  gegenxrHrtigen  Verlrage«  be-  i 
^trl.i-ndeu  .StrasscnbalinliuM-u  und  si-im-r  Schie- 
nen auf  der  Bahustreckc  Eschenheimer  Thurm- 
Grunebnrgweg  dnreh  einen  andern  Unter- 
nehmer  .resfntten. 

In  keinem  Falle,  auch  nicht  im  Falle  des 

vorigen  Satzes,  hat  riitcmeluucr  dieserhalb  . 

irsreml  welch«'n  Entschädigungs-  o<Jer  sonstigen 
Anspruch  an  die  Stadt  zu  orhclM-n.   (  legen  den 
andern  L'utemehmer  dagegen  -^telit  ihm  ein  ' 
Anspruch  auf  Vergütung  wegen  Mitbenutzung 
seiner  Sehienon  xu.  ^ 


Anlage  und  l' n  tcrhn  It  n  n  der  Bahn, 
g  6.  Die  Anlage,  l'nurlialtung  und  Reini- 
gung des  eigentliclxen  Bahnkörpers  erfolgt  auf 
alleitugf  Kosten  des  Unternehmers.  Für  die 
Keiniguiiy  der  BahnoberHäclie  %'on  Strassen- 
küth,  Schnee  und  Eis  hat  Unternehmer,  ausser 
in  Fallen  höherer  Gewalt,  Sorge  zu  tragen 
und  diesen  Koth.  Schnee  und  Eis  ohne  irgend 
welche  StiSrim;.;  dr-  Strassen  Verkehrs  derart 
auf  Ilaufcu  werfen  zu  lassen,  dass  die  Abfuhr 
dnreh  das  Fener>  und  Fvhramt  besw.  dnreh 
•bis  Tiefbanamt  ohn«  Schwierigkeit  erlblg<Mi 
kann. 

Verfügungsrecht  nnd  Aenderungen  an 

St  rasson. 

$  7«  Das  Verfiigungsrecbt  der  Stadt  über 
den  StrassenkSrper  wird  dnrdi  da«  Benntznngs- 

yvi-ht  des  l'nteruehmers  diircliau-  nicht  beein- 
trächtigt. Insbesondere  darf  die  Stadtverwal- 
tung bei  erforderlichen  Arbeiten,  wie  z.  R 
Neu-  oder  Umpflasterungen,  .Xbiiinli  rnng  der 
Straaseiiliöhuulagen,  Auiageu  und  W'iederher- 
stellen  von  Rh&nen,  Rohrleitungen,  Bronnen 
u.s.w.niclit  beiiinderl  werden.  Es  kann  stUdti- 
scherseits  eine  Verlegung  der  Schienen  ver- 
langt wenb'n,  oline  dass  die  Stadt  für  die  hier- 
durch entstehoudenKostenoder  für  die  etwa  ein- 
tretende vorübergehende  Betriebsstörung  ver- 
antwortlich oder  ersatzpflichtig  wird.  Die  in- 
folge solcher  Arbeiten  entstehenden  Kosten 
far  AbHndemngen  des  Bahnkörpers  sind  eben- 
lall-, rntrrnrhiner  zu  tragen;  iibrr  <1ir 
^'otkwendigkcit  bczw.  Zweckmässigkeit  solcher 
Arbeiten  entscheidet  nach  Anbfimng  des  Unter- 
nehmers lediulii  Ii  1er  Magistrat  nach  seinem 
alleinigen  ErniLSöfU. 

Technische  Best immungen. 
§  8.  Alle  für  die  Her-t.  llung  der  Glois« 
erforderlichen  Arbeiten  sind  der  Oberaufsieht 
der  städtischen  Strassenbauverwaltuiig  vinter- 
stellt, welche  hierbei  die  Interessen  der  Stadt 
sowie  die  vertragsmässige  Ausführung  der 
Anlage  zn  wahren  und  sn  überwachen  hat. 
Im  besonderen  wird  Aber  di«  Anlage  folgendes 
festgestellt: 

a)  Die  Bahn  ist  durchweg  no  sn  legen,  dass 

für  den  öftentlielieii  \  i  rkehr  liinrrirhen- 
der  Raum  übrig  bleibt:  auch  ist  der  Bahn- 
körper selbst  so  einzurichten,  dass  er 
dii  scm  Vcrktdir  Ohne  jede  Schwierigkeit 
dienen  kann. 

Die  Bahn  wird  eingleisig  mit  der  Nor- 
nial>|iur  l.iw  m  gebaut;  ein  doppeltes 
Gleise  ist  nur  an  den  Ausweichstellen 
und  behufs  zweckmässigen  Ein-  und  Ans- 
iaufs der  Züge  unmittelbar  nördlich  am 
Eschenheimer  Thnrm  hcrznstellm. 
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zu  genelimigen,  erwftrb  sieh  das  Recht,  die  ^strat  df-r  Stadt  eine  stemlieh  fttraniine 

IJahnanlaprf n  von  anderen  Linien  kreuzen  Kontrolo  bp'/:ii;,'!ii  li  der  BnMfinsföhrung,  wie 

uod  axit   der  Tbelletreclcu  Eschersbcimer  auch  bezüglich  der  Betriebsmittel,  Zuglän^er 

Tharm— Grttnebarger  Weg    mitbenutzen  !  Zngzahl,  Haltestellen  und  BetrlebevOTScbrlf' 

zu  iMsen.    Ebenso  behielt  slcli  der  Ma-  .  ten  vor  Demg^nflber  erhielt  der  UnttT' 


h)  Dit'  Stadt  jfcstattct  <lotn  rnteriiehiiier  die 
Aniav-e  einer  t-ntsprecliend  au.s<;t^stntteteil  > 
Wartehalle  auf  der  westlicheu  Prome- 
nade vor  dem  F.si  henhelmer  Tlior  sowie 
cin«'r  \Vassfrversor}juiig:  der  Lokomo*  I 
tiveo  gegen  Bezahlung  des  Wasser^ldes. 
Für  beide  Anlairen  sind  auch,  ubge-sefaeo  | 
von  <\>n-  liaupolizeiliclien  rfCnehinigang  : 
uod  ausser  derselben,  die  betrefl'eudeu  J 
PiKne  anch  aeitens  des  Majristrats  aus-  j 
driicklich  zu  «jenchinig-en.  ^ 

c)  Das  sttmiutliche  voiu  t'iicernelniier  zu  ; 
Terwendende  Bau-  uod  Betriebsmaterial  | 
muss  von  vollkoiinneD  jrutcr  Beschaffen-  , 
heit  sein,  für  Sicherheit  und  Dauerhaftig-  j 
koit  der  Anlage  GewiUir  leisten  und  stets  J 
dea  Jeweiligen  bcwilhrtestea  Muatem  in  i 
dieser  Beziehung  ^leiehkoinnien  bezw.  | 
encftpiechen. 

Die  Lokomotiven  »pesiell  müssen  luil 
mög-llchst  ranehverzehrender  Fenernng 
und.  wie  anch  «lie  \\'a|^T-ii,  mit  srÜKt-  ■■ 
thiltigen  bremsen  ver.sehen  seiu.  Auch 
ist  nach  HOgliebkeit  «Kr  die  lTiMiditbaT>  | 
machnng  des  Abdaint>frs  «o-ivio  Vcrhn-  [ 
tuug  dos  den  Strassenverkehr  siürendeu  : 
Gerttucfaes  der  Lokomotiven  Sorge  xn  [ 
tragen.  ! 

dl  Das  Aufbrechen  der  StrasMenllHche  »ind 
(nach  Kinlegen  der  (;iei.'«e  seitens  des  \ 
Unternehmers)  alle  VVicdorhersteliungs- 
ond  Veriitdemngsarbelte»  an  den  vor- 

hamliTUTi    I'aiioliji'kuii .    u  ic    auch    die  I 
VViederher.stelluug    der    Straüseuober-  : 
fluche,  sowie  die  sptttere  Unterhaltung  '■ 
ge.-^chieht  durch  die  Stadt  zu  den  S*>tl)-t-  ' 
koäteupreisen,   zuzüglich  10%  Verwal- 
tungsausgaben, auf  Kosten  des  Unter-  , 
nehiners.     Ueber    die    Noth  wendigkeit 
dieser  Ausgaben,  sowie  dereu  Hübe  luid 
Richtigkeit  entscheidet  endgültig  der 
Magistrat  nach  seinem  Ermessen. 

o)  Die  Breite  des  nach  Pos.  d  selten»  des 
l'ntornehnier.s  wioderh«'rzu.stellenden  und 
XU  unterhaltenden  Strasscntheils  umfasst 
den  Raum  zwischen  den  beiden  Schienen- 
S(r{lnt;i^n,  fornrr  je  QO  cni  a  iisscriialh  der 
Scbieucu  und  bei  doppelteu  Gleiten  den 
Raum  cwiiiehen  den  beiden  Gleisen,  so- 
weit Irr/trrt.T  i.r^  in  ni<-hf  übersteigt. 
Dil'  Herzsiiickc  au  den  W  eiclien  sind  i 
nicht  mit  Pflaster,  sondern  mit  guss- 
eisemen  gcrifrcitcn  Platten  auszulegen. 

f)  Die  Konstruktion  des  Oberbaues  bedarf 
der  (leneliniigung  des  Magistrats,  und 
bat  dieser  das  iieciit.  bei  umfangreichen 
Reparaturen,  Ausdehnungen  oder  Yer- 
Nndmingen  der  Gleiscanlagen  die  An- 


wendnng  der  jewoils  bewitliricn  luni 
besten   Oberbaukonstruktion   su  ver< 

langen. 

Ebenso  unterliegt  die  Konstruktion 
lind  Instandhaltung  des  Betriebsniatcrials 
der  (ienebmiguog  des  Magistrats.  Ins-* 
besondere  ist  Unternehmer  verpflichtet, 
für  die  FortbeweguiiL'^  (liojcin-i-n  Mitlel 
auKUweudeu,  welcltu  ihren  Zweck  ohne 
Belustigung  des  Verkehrs,  jedoch  mit 
gnissier  Sicherheit,  erfüllen. 

Für  die  Feuerung  sind  iniicrhulb  des 
Stailtgcbietes  nur  Koks  zu  verwenden» 
Jedwede  Veruureiuiguug  der  Strassen- 
und  (ileisetlUchen  durch  Aschenauswurf, 
Abtropfen  von  Schmieröl  u.  s.w.  ist  durch 
onlKprechende  Vorrichtungen  au  ver- 
hüten. 

g)  Die  gause  Bahnanlage  nuiss  auf  der  ge- 
nehmigten J^trecke  immer  in  vorzüg- 
lichem Zustande  erhalten,  insbesondere 
inuss  die  Oberflitche  der  Schienen  stets 
genau  in  gleicher  Uöhe  mit  der  ötrassen- 
flNche  erhalten  vrerden  und  sich  den 
L;uii:>  ti-  und  (IttergefHlien  d«r  Strasse 
auschliessen. 

Die  Sehieaenquentehnitte  nttssen  so 
^;(nn,  cla-^s  jede  (lefahr  für  Fussgänger. 
Fiüirwerke  und  Thieru  ausgeschlossen 
-wird.  Ebenso  hat  Unternehmer  fOr  gute 
AbwttsBcrung  zn  sorgen.  So  lange  die 
obere  .Strecke  der  Eschcrsheiuicr  Land- 
strasse  nur  chaussirt  ist,  niuss  auf  jeder 
Schienenseito  eine  Pflasterretbc  (Rand- 
steine) angebracht  und  auf  Kosten  des 
rntcriiehniers  durch  die  siaritisrlie 
Strasscnbauverwaltung  in  gutem  Zu- 
stande erhalten  werden. 

h)  Sollten  VeriSndernngcn  am  Strassenkörper 
für  die  Bahnanlage  uothwcndig  werden, 
so  sind  dieselben  mit  dem  Tiefbauamte 
zu  vereinbaren.    Kosten  dürfen  der  Stadt 

dadiircli  finf  keinen  Fall  erwachsen. 

i;  IJntenu  tiiaer  iiiuss  beim  Bau  alle  \'er- 
letznngeu  oder  Beschüdigungen  der  be- 
stellenden Köhrenlcitungen,  Beleucli- 
tuiigs-  und  Kntwüsserungseinrichtungen 
u.  s.  w.  u.  s.  w.  sorgfHltig  zu  vermeiden 
suchen;  da,  wo  dieses  jedoch  unmöglich 
ist,  erfolgt  die  Wiederherstellunjr  sUldti- 
scherseits  auflviNii'ii  d.'>  l'iitiTticliiii('r> 
der  Magi^^trat  setzt  endgültig  die  ilühe 
dieser  Kosten  fest, 
k)  \\  nhreiid  des  Baues  ist  jede  llcininting 
und  Störung  des  Strassenverkehrs  mög- 
lichst zu  vermeiden;  eine  ceitwellige  voll- 
stXntlige  Absperrung  bedarf  besonderer 
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nehmcr  diu  Berechtigung,  für  (Ins  Schienen- 
gleis  nn<l  d\v  ITaUcslollcn  siadtisch«" 
Strassen  und  »iädlibuhc-a  Grund  und  Huden 
benatsen  zn  dflrfen.  Dio  Fahrpreise  regeln 
beide  Vortrige  gleiebmässig,  indem  sie  fest- 


Erlaubniss  des  Ma-isirats  und  <Wr  Poli- 
zeivorwultuiij!:. 
1)  Alle  Abiiiidrruiigen  oder  Krwciteran^n 
deB  nrspriinglichen  Planes  nnterliei^n 
denselben  lJedingun{r<'n  ^^■'u^  die  «TSte 
Anlage,  also  auch  iutibesondere  der  vor- 
herigen Genehmijrnnfr  des  Magiatnta. 

m)  .Sollte  in  Znkinift  suis  ZwookniÄssigkeits- 
gründen  »t  iu  iii?  «.lc>i  Magistrat«  die  Pflaste- 
rung der  zur  Zeit  norh  ehanflsirt<>n  Strecke  ' 
ilt'rEstherslu'inierLandstrnsseniitStoinftn, 
Holz,  Asphalt  oder  irgend  einem  Helag 
irgend  welcher  Art  vorgonnimnii  werden,  ' 
80  bat  Unteniebmer  sm  den  erstehenden 
Rosten  einen  BeHrs;  zn  leisten,  ireleher  ' 
<lrr  im  S     vereinbarten  Art  «ler  Abrech- 
nung, jctioch  mit  Ausschlus«  des  Ver- 
wnHangskostenznsehlage«,  entspricht. 
AirIi  IiitT  t'iitsi  liritici  über  die  Höhe  des 
Ko.stenbeitrags   de.<>  L'nternehmerfi  das 
Ermessen  des  Magistrats. 

Verordnungen,  polizeiliche  Vorsehrir* 

ten,  Haften  für  Cnfflllf. 
§  9.   Nicht  blog  wahrend  der  Dauer  des 
Banes,  sondern  auch  beim  Betriebe  derStrassen- 
bahn  ist  l'nternehmer  an  alle  beslehenil^^n  und 
noch  zn  erlassenden  Verordnungen  und  iioli- 
icellichen  Vorschritten  gebunden,  welche  der 
Magistrat  oder  die  sonst  befugten  städtischen  ' 
oder  «tantlichen  Behörden  für  erforderlich  er-  ' 
achten. 

Für  Unfälle  jeder  Art  haftet  Dritten  wie 
der  Stadt  gegenn1>er  lediglich  der  Unternehmer, 
der,  falls  die  Stadt  vnu  einem  Dritten  wegen 
eiueij  Lufalls  iu  Anspruch  genommen  werdeu 
sollte,  dieselbe  au  vertreten  soa'ie  eventneil 
für  Kosten  und  Scbfiden  voll  schadlos  au 
tialten  hat. 

Betriebsmittel,    Zugtänge,  Zügezahl, 
Halte«  ete.Ste)len, Betriebsvorschriften.  ' 

!f  10.  Dif  F.itirirtirmii:-  iIpi-  im  1%'triebe  der 
Hahn  zu  verweiuli  adei»  LijUoiitoliv  «  ii,  l'ersonen- 
nnd  t lepJlekwagen.  die  grö-i>te  Zugtiinge.  die 
Zahl  der  Züge,  die  Lage  und  Anzahl  der  Halte- 
und  Ausweichstellen,  die  Fahrpläne,  ferner  alle 
sonstigen  Betriebsvorschriften  und  IJegulative,  '. 
sowie  jegliche  ÄbKndernng  in  irgend  einem 
der  vorgenannten  Punkte  bedürfen  der  Ge- 
nehndgnng  <les  Magistrats  und  nntcrllegen 
dessen  Aufsicht. 

Fahrpreise. 
§  11.  BezQglicfa  der  Fahrtaxen  macht  sich 

Unternehmer  verbindlich. den  Ii 'm  Ii  f.  nSatz  von 
6  Pf  für  jedes  augefaugt-ne  l'ersoncnkilonjeter, 
jedoeh  mit  dem  kleinsten  Fahrpreis  von  10  Pf, 
nicht  zu  überschreiten. 
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setzen,  da«s  höchstens  G  Pf  für  Jedes  an- 
gefangene Kilometer,  mindestens  ahcr  10  Pf 
für  eine  Fahrt  erhoben  werden  sollen. 

Inzwischen  lintto  sich  unter  der  Firma 
„Frankfurter  Lokal  bahn-Aktien-GesellBcbaft 

Zahlungen  des  L'nteruehmers  an  die 
Stadt. 

5}  12.  Für  die  er'sti  n  zwei  Jahre  fler  Ge- 
nehmigungsdaner  verzichtet  die  Stadt  Frank- 
furt a.  M.  auf  eine  FInt.scbitdignng  für  Be- 
nntcong  der  stadtischen  Strassen;  vom  dritten 
Jahre  ab  hat  Unternehmer  jedoch  an  die  Stadt 
2%  der  Bnittobetriebseinnahme,  nai  Ii  V<  i  liiilt- 
uiss  der  Kilometerzahl  herabgemindert  auf  die 
in  der  Gemarkung  Frankfurt  a.  M.  liegende 
Strecke,  al^jibrlich  zu  entrichten. 

Verlust  der  Konzession. 

§  1.1.  Der  >!,-ip-i<trat  t^t  berechtigt,  diese 
(ienehmig>ing  für  erloschen  zu  erklaren: 

1.  wenn  Fnternehmer  eine  Bestimmung 
dieses  Vertrages  trotz  zweimaliger  «•chrift- 
liclier  AuRbnlerung  unter  Androhung  der 
(ienehniigungsentziehung  binnen  zu 
stellender  angemessener  Frist  nicht  er- 
ffillt.  Die  weitergehende  Bestimmung 
ile^  i;  r;  Satz  1  bleibt  daneben  unberührt 
bG{>teben ; 

2.  wenn  der  Betrieb  der  Bahn  naek  dem 

Ermessen  >  Magistrats  durch  Schuld 
des  rnieruelnncrs  über  vier  Wochen  hin- 
aus unterbrochen  wird,  und 

3.  wenn  der  rnternehnjer  diese  Konzession 
ohne  Genelnnigung  des  Magistrats  auf 
eine  andere  Persönlichkeit  oder  Gesell« 
Schaft  übertrügt. 

Letztere  Genehmi<rung  soll  indessen 
nicht  verweigert  w«'rden,  wenn  die  vor- 
geschlagene Person  oder  Gesellschaft 
all«^  Verpflichtungen  des  Unternehmers 
üTii  itiinnnt  und  nach  dem  F.rmessen  des 
Magistrats  gleiche  Sicherheit  für  Er- 
füllung derselben  in  finanzieller  wie  in 
sonstiger  Beziehung  bietet. 

F  r  e  i  f  a  h  r  f  v  e  r  y:  ü  n  s  t  i  g  u  ii  gen. 
^  14.  rnternehmer  hat  den  Beamten  der 
Stadt  Frankfurt  a.  M.,  welche  mit  dienstlichen 
Freikarten  der  Tram))ahn  vorsehen  sinil.  inner- 
halb des  i>ta«ltgebiote.H  freie  Fahrt  zu  ge- 
wtthren. 

Beseitigun<r  dcrBahn  nach  Ablauf  oder 

Krlö>^chen  (l«'r  Kunze  si.,n 

S  15.  Hei  Ablauf  oiler  F.rlösi-heu  der  <!c- 
nehnngung  hat  rnternehmer  naeh  Entfernung 
der  Gleise  die  betrefTenden  .Stra.ssentlieile  ge- 
mäss Vorschrift  des  Tiefbauamtes  seitens  des 
letzteren  auf  leinc,  des  Unternehmers  Kosten, 
wieder  in  üriluun;;smässigen  Slaml  ■•>  i/.>-ii  zn 
lasseu.  Die  Ilühc  der  vom  Unternehmer  xu 
erstattenden  Kosten  wird  durch  den  Magistrat 
nach  seinem  »messen  festgesetzt. 
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Zeitficlirin. 


In  Frankftirt  a.  M."  eine  Gesellschaft  ge- 
bildet, di>  auf  Grund  ihrer  Statuten  *)  das 
Recht  zum  Bau  and  Betriebe  der  vorstehen- 
den Linien  erworben  hatte.  Das  Aktien- 
kapitat  betrog  800000  M,  für  welchen  Be- 


trag  der  erste  Konsenlonar  den  Ban  und 
die  vollständige  Aijsrftstnnp:  dev  I?a!in  zum 
Betriebe  mit  Pferden  übernahm  und  aacli 
dnrobfahne,  denn  bereite  am  15.  Mai  1888 
konnte  die  Bahn  dem  Betriebe  Übergeben 


VertraßTskoBten. 
§  16.   Alle  Kosten  dieses  Vertrages,  cin- 
.Rchtipssii<'h  ih-r  (M'fnrderlichen  Stempelkosten, 

trügt  der  l  iilertiehiiitr. 

Bürgscha  It. 

§  17.  Für  alle  Torstebend  aufgeführten 

Verbindürhkoiti'ii  des  Herr»  hat  die 

hiesige Bjinktiruia  Bürgschali  als  Sclbst- 

sdinldncr  /.u  üherDehincn.  Ohne  letztere  er- 
Ian<rt  der  abzuschiiessende  Vertrag  keine 
Gültigrkeit. 

§  18.  Der  gcgenwitrtifre  Vertrag  wird  iu 
seinem  ganzen  Umfange  hinffitlig,  wenn  dem 
irnternehmer  nicht  im  Lanfe  dien««  Ralender- 

j.ilin  --  die  stantlit'lii'  Konzession  für  iViv  Liikiil- 
bahn  Frankfurt  a.  M.-Eschur»liciia  erthcilt  wird. 
Frankfurt  a.  M.,  den  22.  September  IftW. 

4)  Die  Statuten  haben  den  folgenden  Wort- 
laut; 

Titel  L  Die  Gesellschaft  im  allgeMeinen. 

§  1.   Unter  der  Firnia: 

Frankfurter  Lokalbahn-Aktien-Gesell- 
Schaft  in  Frankfurt  a.  H. 

wird  durch  gegenwärtige^  Slulul  eine  Aklieii- 
Gesellschaft  gegründet,  welche  ihren  Sitx  in 
Frankfurt  a.  M.  hat. 

Zweck  der  (iesellschaft  ist  der  Erwerb  und 
die  Ausnutzung  von  Konzessionen  für  i:>tra»«en- 
eisenbabnen  in  und  bei  Frankfurt  a.  M.,  sowie 
die  Uebernahnie  iiml  ilcr  Ik-iiicli  sonstiifen 
öffentlichen  Transportwesens  in  und  bei  Frank- 
fürt a.  H. 

Dir  Dmirr  der  Oesellschaft  ist  auf  eine 
bestinitute  Zeit  uiclit  boscbrfinkt. 

§  8.  Die  Gesellschaft  erwirbt  von  Herrn 

 dir  von  deniselhen  behufs  Krbauuug 

und  Betreibung  einer  Strai^senbahn,  von  dem 
Eschenheimer  Tliurni  in  TVankfurt  a.  M.  aus- 
gehend und  bis  nach  Eschersheim  führend, 
erlangte  ortspoiizeiiiehe  Konzession  vom  9.  Sep- 
tember 1H87  nebst  den  daiuii  in  VLrbitniuiii; 
Ntehendcn  Vorträgen  und  zwar  mit  der  Stadt 
Frankfurt  a.  M.  vom  SS.  September  1887  und 
mit  der  I,;itiilirrmeiiide  I^rlii'i'sheiui  vom 
1-jt.  AugU!it  1HS7  mit  allen  Rechten  und  Pflichtca. 
Sie  überträgt  zugleleh  dem  Herrn  die 

Her>ti  llnng  der  Lokalbahn  Fraiikl'urt-Kseher>- 
heiui  ueb»t  allem  Zubehör  uaeli  Massgabe  der 
bezüglichen  Spezifikationen  fUr  die  Summe  von 
800000  M. 

§  3.  Alle  gesetzlich  vor;;<  seliriebenen 
Bckanutuiachungen  der  (K  sells.eliafi  erfolgen 
unter  deren  Firma,  durcli  KinrUckung  dcrnelben 
in  den  Deutschen  Rcichsanzciger,  in  die  Frank- 
iXirter  Zeitung  und  in  dss  Prnnkflirtcr  Journal. 


Titel  U.  Omndkapital  und  Aktien. 

§  4.  Das  Grundkapital  betrftgt  SOOOOti  M, 
«>ni;;c  tli<  '!]t  in  300  Aktien  A  1(KX)  M,  wck  lie  auf 
iuhaber  iaut<?n,  unter  fortlaufenden  Nummern 
ausgefertigt  imd  mit  der  ersten  zehnjährigen 
Serie  von  Dividendenscheinen  und  einem  Ta- 
lon ausgegeben  werden. 

Kini'  Erhöhung  des  Aktienkapital-^  k.inii 
nur  auf  Beschluss  der  Gcueraiversammlung 
stattfinden. 

T).  Die  .Xktif  u  erhalten  die  rnterschritlt 
des  \  or.><tunde.s,  sowie  diejenige  eines  Kou- 
trolbeamten ,  letatere  musR  handsehrifUich  er- 
theilt  M  i-rd(Mi,  wo-ffrcn  rs  ^•oniiü't,  wenn  erste 
l'nterf>ciirilt  dunli  1  uc.-imilf  liergestellt  wird. 

Die  Dividendenscheine  und  Talons  tragen 
die  Tuterschrift  des  Vorstandes  iu  Facaimile. 

§  6.  Dividenden,  welche  binnen  vier 
Jahren  nach  Ablauf  desjenigen  Kalenderjahres, 
in  welchem  sie  fällig  geworden  sind,  nicht  ab- 
gehoben werden,  verfallen  zu  Gunsten  der 
Gesollschaft.  Ist  aber  ein  Dividendensehein 
verloren  gegangen  und  der  Verlust  dem  Vor- 
stande iitnerbalb  oMger  Frist  angezeigt,  so 

w  ird  (irr  Rrtrnp'  <!r«  T^ividrndrnschrinc«  noch 
iuuerluilb  liiii  f  Icniereii,  vom  Ablaute  der 
vier  Jahre  zu  In  rechnenden  prliklusivischen 
Frist  von  einem  Jahr  ausgezalilt,  sofern  nicht 
etwa  der  Dividendenschein  inzwischen  von 
einem  Dritten  eingereicht  und  realisirt  ist. 

Die  Gesellschaft  wird  Awrch  Annahme  der 
Anzeige  von  dem  Verlust  eines  Dividenden- 
scheines nitiil  ^  ci  iiMiiiitct,  die  Lei^itiuuilion 
einen  etwaigen  Prilsentantun  desäeli>en 
prüfen,  oder  die  Realisation  des  Scheines  zu 
vertagen.  Dem  Verlierer  und  dem  Inlia1>rr 
des  Scheines  bleibt  vielmehr  die  Ausführung 
der  Ansprüche  auf  den  Betrag  desselben  über- 
lassen. 

§  7.  Die  Ausreichung  der  neuen  Serie 
von   Di^  idendenscheinen    erfolgt,    wenn  der 

dazu  bestimmte  Talon  nicht  bis  zum  Fttllig- 
keltstermine   des  zweiten  der  Dividenden- 

siheine  der  neuen  Serie  eingereicht  worden 
i»t,  au  den  \'or%ciger  der  betreffenden  Aktie. 
Ist  aber  vorher  der  Verlust  des  Talons  dem 

Vorstände  aii^jezeigt  iinil  ilrr  A\isliri!idigung 
der  ueueu  Serie  der  Divideudcuseheitie  wider- 
sprodien  worden,  so  werden  dieselben  zurück- 

gelialten.  l)i>  dir  -trcitiiren  Ansj)rüche  auf  diß 
neue  Serie  yütbt  li  udi  i  iiii  Wege  des  l'rozcsse» 
erledi;rt  siu"!. 

g  ö.  Sin<l  Aktien  verloren  gegangen  oder 
vernichtet  worden,  >o  erfolgt  nach  rechtskräftig 
ergangener  Kraftloserklärung  die  Ausferti- 
gung und  Ausreichung  einer  neuen  Aktie 
unter  neuer  Nummer  auf  Kosten  des  Antrag- 
stellers. 
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werd«!!.  An  diesem  Tage  betrug  die  ge- 
sammte  Gleistänge  & 666  in,  davon  entfielen 

'KHO  III  auT  dii'  eigentlirhc  r?etriebslüngc. 
Der  Faiir[)tirk  bo&tand  aus  4  growen  Per* 
sonenwagcn(DeckBitzwngen),  drei  kMneren, 


Sind  Aktirti,  Tali-ii'-  iinil  I>i\  idriulcii-riiriiic 
zwar  uicht  vfrioren,  ahi-r  bescliU<li{ft>  jcUorh 
in  Ihren  wcseuttiehen  Thi'ilen  neeh  der^estaU 
rrhnlfcn  .  flfisu  üb»T  ihn-  Rirliti^kcit  k^'iii 
Zwc'ifei  obwaltet,  so  ist  der  Vorstami  crniUcli- 
tlgt,  gtgcu  PliiilifliTun;;  «ler  besch.'ldijrti'ii  Pa- 
piere neue  gleichartige  Papiere  auf  Kosten  des 
Inhabers  unter  gleichen  Nnmniem  auszuferti- 
gen und  auszuweisen. 

Titel  ni.  OrKanination  nnd  Venraltug 

der  Gesellschaft. 
§  10.    Or-rane  der  Gesellschaft  sind; 
1.  der  Vorstand, 
3.  der  Aufaichtsrath, 
S.  die  GenernlTersammlang. 

1.  DerVorstand. 

S  11.  Der  Vorstand  hat  alle  Rechte  und 
Pflichten,  welche  dem  Vorstände  einer  Aktien- 
gesellsduift  ^resetzltch  zustehen  nnd  oUie^en. 

§  12.  Hi  r  Vdrstaiid  bi'strlit  aus  )nindc- 
stcua  zwei  lud  höchstens  drei  Mitgliedern,  die 
Bestinunung*  der  Zahl  nnd  Wahl  derselben, 
wie  der  mit  denselben  zu  vereinbarendoTi  Knt- 
schadig'iuififcn  erfolgt  durch  deu  Aufsichtsralh. 

Die  Amtsdauer  der  Vorstandsmitglieder 
richtet  sich  nach  den  mit  ihnen  geschlossenen 
Vereinbaruugcu.  Dritten  rersoneu  gegenüber 
weieen  Bitik  die  Vorsund-smitglieder  durch 
einen  Anssng  miu  dem  Handelsregister  aus. 

§  Ift.  Die  von  zwei  Vorstandsrattglledem 

im  \aim  ii  der  («cscllschaft,  resp«■kti^e  uiitor 
deren  Firma  abgegebenen  £rklttnmgeu  sind 
für  dte  Oeseilsehaft  verbindlich. 

§  14.  Der  Vorst.Dul  si.  Ilt  tlif  erforder- 
lichen Beamten  au  und  kauu  dcnsclbeu  inner- 
halb gewisser  von  ihm  festsnaetsender  Gren- 
zen das  Bccht  ertheileti,  die  Gesellschaft  zu 
vertreten.  Prokuristen  kaun  der  Vor&taud  je- 
doch nur  mit  Zustimmung  des  AuMchtsraths 
emouncn. 

Dritten  Personen  gegenüber  legituniren 
sich  die  Reamten  der  Gesellschaft  durch  eine, 
ihu(>n  vom  Vorstande  zu  ertheilende  Beschei- 
nigung. 

S.  Der  Anfsichtsrath. 

{}  15.  r't  r  Aufsichtsrath  besteht  ans  drei 
Mitgliedern,  welche  von  der  Generalversamm- 
lung erwihh  werden,  ansserdem  erwlthlt  die- 
selbe zwei  Steih  i-rt  rrtcr  für  di-ci  .Talin'. 

Die  Wahl  des  ersten  Aufsiehtsratlies  er- 
folgt tüt  die  Daner  des  ersten  Qesrbftftsjahresi 
später  beträtgt  die  Amtsdauer  der  >fitL^licdcr 
des  Aufsichtsrathes  drei  Jahre.  In  jedem 
Jahre  »cheidet  ein  Mitglied  nach  dem  Amts- 
alter aus,  unter  gleichzeitig  eingetretenen  ent- 
scheidet da.s  Loos. 
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geschlosäeneii  Personenwagen,  drei  ofienun 
Sommerwagen  und  einem  für  Personen- 

und  Güterhpfrtrcfcriinfj  fMii;r('richteten Markt- 
wagen. Die  bewegende  Kraft  wurde  von 
85  Pferden  geliefert. 

I^io  Ausgeschiedenen  siml   MiiVat  \vicili>r 
I  wählbar.    Bei  iu  auAsergewölinlichcr  Weise 
I  eintretendem  Ausscheiden  hat  einer  von  den 
!  Stellvertretern  für  di-n  Ri-sf  dos  GeschUfts- 
:  jahres  einzutreten,  tritt  während  dieser  Zeil 
noch  eine  weitere  Vakanz   im  Aufsichtsrath 
oder  durch  Wegfall  eines  Stellvertreters  ein, 
no  ist  behuf$  Neuwahl  für  die  frei  gewordenen 
I  Stellungen  und  für  den  Rest  der  .Vmtsdaiu-r 
j  def  früheren  Inhaber  abbald  eine  General- 
I  versammhi  ng  zn  berufm. 

1;}  16.  Der  Anfsichtsrath  wttbit  alljHhrllch 
iu  seiner  ersten  Sitzung  ans  seiner  Mitte  einen 
Vorsitzenden  und  einen  Stellvertreter  des- 
selben. Wiederwahl  ist  statthaft. 

Der  Stellvertreter  des  Vorsitzenden  hat, 
sobald  er  in  Vertretung  desselben  handelt,  mit 
dem  Yoraitxenden  selbst  gleiche  Rechte. 

1;  17  l'rkuuden,  welche  vorn  Aufsiclils- 
rathc  zu  vollziehen  sind,  geilen  als  gehörig 
gezeichnet,  wenn  sie  die  cigenhUndige  Unter- 
schrift des  Vorsitzenden  und  eines  Mitgliedes 
tragen. 

§  16.    Zu  den  Sitanngen  des  Auf^lehts- 

I  rathe:^  werden  die  Mitglieder  vom  Vorsitzenden 
berufen,  so  oft  er  es  für  nothweudig  hält. 
Eine  AufRichtsrathssitsnng  mnss  innerhalb 
sieben  Tai^eu  berufen  «"erden,  sobald  ein  Mit- 

I  glicd  des  Aufsichtsrathes  oder  des  Vorstandes 

j  darauf  antragen.  .Vaeli  dem  Ennessen  des  Vor- 
sitzenden können  Beschlüsse  des  Aufsichts» 
raths  auch  durch  Einholung  sehriftlieher  vota 

I  geftiBst  werden. 

§  19.   Besch lussfÄhig  »«st  der  Anfsichtsrath, 
wenn  alle  Mitglieder   berufen   \vurden  und 
I  wenigstens  zwei  derselben  anwesend  sind. 

Die  Beschlüsse  werden  nach  Majorität  ge- 
fasst,  bei  Anwesenheit  nur  zweier  Mitglieder 
1  ist  Stinmieneinhelligkeit  erforderlich ,  sonst 
entscheidet  bei  Stimmengleichheit  die  Stimme 
des  Vorsitzenden.    Ueber  die  Verhandlnngen 

und  Ilt  scliliis-e  <les  Aufsicht^ratlles   wird  ein 
Prötokoll  geführt,  welches  die  anwesenden 
I  Mitglieder  zu  ▼olisiehen  haben. 

I  §20.  Der  Anfsichtsrath  hat  alle  ihm  durch 
das  Ges<'tz  übertragenen  Rechte,  Befügnisse 

■  und  Obliegenheiten. 

I       9  31.    Die  Mitglieder  des  Anfticfatsraths 

erlialt»  11  ilii  im  ^  .32  festgesetzte  Tantit'mc  vom 
\  Keiugcwiuu  und  ausserdem  Ersatz  der  bei 
i  Ausübnng  ihrer  Ftmktionen  Ihnen  etwa  ent- 
stehentlen    baren   Auslagen.  Ausgenommen 
hiervon  ist  der  erste  Aufsichtsrath,  über  dessen 
Honorirutig   von    der  t-rdeiitli«  heu  General- 
versammlung  nach  Ablauf  des  ersten  Ge- 
I  Schäftsjahres  zu  beschUesseu  ist. 
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Aber  schon  der  erste  Oeseblftsberieht, 

erstattet  am  27.  April  iy8J>,  th'  ilt,  mir,  das« 
bereits  mit  df'in  1.  September  1888  der  Be- 
trieb mit  Pfeidcii  durch  Dampfbetrieb  er- 
sctst  worden  ist,  d«  ^jüch  angeslebts  der 


3.  G  0  ti  e  r  a  I V  <«  r  s  a  in  i!i  1  n  II  ^' 
§  22.  In  dt'ii  er.sifii  \  ler  Moiuiti  u  jedes 
GeschJlftsjalirfA  tiitdct  die  ordentliche  Oenernl- 
veraatnmlung  der  Aktionäru  statt.  Ausserdem 
hat  jedenseit  die  Bcrtifhnfr  einer  ansüerordent« 
lielicn  Gen»Talversannnluiijf  anf  Beschlnss  des 
Vorstandes  oder  Aut'Hicbtäratktes  oder  auf  Ver- 
langen Ton  Aktionlren,  welche  rnsaaimen  den 
swaazig^ijten  Theil  des  Grundkapital«  darstt  llt  n 
nnd  in  einer  von  ihnen  unter^eichueteu  tin- 
gsbe  den  Zw  eck  und  die  Grflnde  der  BeniAtiig» 
ang'ehoTi.  zu  orfoliri-ti. 

Die  l'.i'kauiUuiac'liuiig  nutss  iniudestens 
MCh87.elui  Tai;«  vor  dem  anbernuniten  Termine 
in  den  GeselNcliat'tHblKttern  verüfientlicbt  «ein 
und  die  Taf;esordnun{f  enthalten. 

Weitere,  einer  (leneralversamnilunjc  /.nr 
Beschliusfiassuiig  su  unterbreitende  Anträge 
^insselner  AktionKre  amd  dem  Vorstände  min- 
^lc>ti  ii>  zcliii  T.T;;e  vor  der  <!eni  r;il\ i  rsainm- 
luug  einzureichen,  damit  sie  mindestens  eine 
Woche  vor  dem  Ttge  der  Oeneralvcrsammlanir 
bekannt  gemacht  werden  kttnnen. 

§  23.  Zur  Theiinahine  an  der  General- 
versanitnluii;;  sind  diejeni<:;^en  Aktionitre  be- 
rechtigt, welelie  zwei  Tajje  \  or  der  anberaumten 
Generalversammlung  bis  Abend«  6  Uhr  ent- 
weder ihre  Aktien  bei  der  Cresellsrhaftskassi! 
hinterlegt  iial)eii,  <n1.'i  ilic  ^-esi-lieliene  Hinter- 
legung derselben  bei  einer  anderen  Stelle, 
wctehe  xu  dem  Zweeke  in  der,  die  General- 
■vef'iaiinnluii';'  licnircii'L  n  öflent lieben  Mekannt- 
Miacbun;,'  zu  bc/.eirbnen  ist,  durch  eine  dar- 
über erlialtcnc  Bescheinigung  naehweiKeu. 

Ge-ji^cn  Hinterle^runj;-  der  Aktien  «ird  den 
Aktioniireu  eine  Einlasükarte  zur  (ieneralvj'r- 
«amiolung  ausgel'erti^t.  in  der  die  Zahl  der 
Stimmen  nn7.u<^eben  ist,  zu  welclier  der  Aktio- 
nHr  berechtifrt  Ut, 

Stimmbereebti^'te  .Aktionilre  ktinnen  sieh 
nur  durch  andere,  mit  Vollmacht  versehene 
Aktionäre  vertreten  lassen. 

rt  Ki-r  die  A ik  rlcr nnung  der  Volhiiaelilen, 
insofern  dieselben  niclit  gerichtlich  oder  no- 
tariell beiflaubigt  sind,  entscheiden  bei  etwa 
etitbt«dieiidem  Zweifel  die  in  dt>r  Versammlung 
anwe^euden  Mit^^lieder  de?  AiiCsiehtsrath!«. 

Frauen  üind  vom  ix'r-Mniicli.  i,  -rhrnieu 
«usgeschlo!*Hon.  .Miuderjitlirige  und  andere 
Ilevormuurleto  werden  dttrob  ihre  Vonniinder, 
F.iierrjnicn  dnreh  ilire  Klieiiianiier.  jnri^tisrhe 
Tersonen  dureb  dire  gesetzlichen  itepräaen- 
tnnlen  vertreten,  euch  wenn  diese  nicht 
Aktionttre  sind. 

»;  Der  Inhaber  der  F.ihla'-skarie  nilt 
als  Inhaber  der  Akiiesi,  lür  vveklie  sie  ertbcill 
sind,  oder  legltiuiirter  Vertreter  de«!(elbvn. 


die  Erwartongen  nfobt  nnerheblieh  Über- 
steigenden Fretiuenz  und  der  Betriebsver- 
bältnisse  der  Strecke  se?jr  f*;il(l  dii-  X  'tli- 
wendigkeit  der  Einiiihrung  de»  niuturiüeiieu 
Betriebes  heranastelite*.  Die  Oenehmigunfc 


§  25.  Jode  Aktie  gewAbri  eine  Stimme, 
S  aö.  Den  VorjritK  in  der  f?eneratversamni- 

lunjr  fuhrt  iler  \'rnsit/.rii(!c  di ■^  A ii f'sichtsrath-' 
oder  dcääeu  Stellvertreter,  oder  auch  ein  vom 
Aafsicbtsrath  hieran  beauftragtes  Mitglied  des 
Vorstandes.  Der  \'rir-iir/cnil('  leitet  die  \"er- 
hnudlungen,  besiinuui  <lie  Heiiienfolge  der 
N'ortrilfre,  sowie  den  Abstimiiiungsmodus.  Bei 
den  Wahlen  findet  jedoch  stets,  hisofern  sie 
nicht  einstimmig  <lureh  Akklamation  errol;ren, 

j  geheime  Ab!>timmun<:^  durch  Stimmzettel  statt. 
Die  boscblüsse  der  Generalversammlung 
werden  vorbehaltlich  der  Bestimmungen  des 
^     durch  absolute  MiyoritAt  der  vertretenen 

j  Stiuimeu  gefasst. 

$  ST.   Ueber  die  Verhandlungen  in  der 
<;i  IU  I alversannnlunji'  wird  ein  not.irielles  l'ro- 

I  tokoll  uufgeuouiuieu,  dem  ein  vom  Vortdizeu- 

;  den  SU  unteneeichnendea  Vcrseichniss  der  in 
der  A'ersammlung  vertretenen  Aktien  beixu- 
i'iigeu  iüt. 

§  S8.  In  der  ordentlichen  (ieneralx  er 
.•santmlun^  hat  der  Vorstand  die  Bilanz  und 
Gewinn-  nnd  Verlustrechnnnj;'  des  nUelistxer- 
•rannenen  Gesehitfts  jahres ,  sowie  einen  den 
Vcmiügensstand  und  die  N  erliäUniHite  der  (te> 
•tellftchaft  entwickelnden  Bericht,  nachdem  dle- 

.  von,    Aufsicbtsratli    L'«'i>riift    und  mit 

dc:>.sen  liemerkungen  verstehen  worden  üiml, 
vorsulegen.  Ks  hat  «odann  die  Oeneralvcr* 
srtriiriihiiiu''  ü^'>-f  Hie  ( letielitnijr'ni:::  der  Hil.niz 
iH-b-t  iiinviiiti-  und  N'erlnslrechnung  zu  be- 
schliessen  und  durch  solche  («enehmigung  dcu) 

,  Vorstände  Dechar-;e  zu  <'rtlieilen.  Uleraufer» 

'  rol;ren  die  luithigen  Wahlen. 

Die   obenerwähnten   N'orla^ren    sind  \oiii 

I  \'or8t«ndc  mindeKtens  xwei  Woclieii  vor  der 
Versammlung  tn  dorn  Ooschilftslokale  derOo- 

,  Seilschaft  zur  Kiii'-iitii  der  Aktionäre  an^zu- 
legeu.  Jeder  Aktionilr  it>t  berechtigt,  eine  Ab- 
flchrift  der  Bilanx,  der  Gewinn-  ttnd  Verlust- 

I  reehnung  sowie  des  QewIiMftsljerichtcs  ZU  ver- 
langen. 

§  29.  r>le  Generalvertiammlnng  b^scbliei«!«! 
ferner  mit  verbindlielier  Kraft  filr  alle  Aktie- 

Uilre  der  Gesellschaft: 

a)  über  Antritge,  die  zu  den  in  der  pnbli- 
j  zirten  Tngesordnunj!:  auf<,'efUlirten  Ce 

<r<'nsiilndeii  von»  Aul'sichUiratli,  von  den» 
\  ur>tande  oder  den  AktionHren  geMtellt 
»erden; 

b)  Ober  Acudcrmigeu  des  Statuts,  iiisbe' 

,  sondere    auch    über  .Vendemngvn  de»» 

Zwecks  der  Gesellschaft; 
e  t  Uber  die  Erhöhung  des  Gnmdkapiteln  der 

Gesell-riian.  sowie  Über  die  Ausgabe 

von  Obligationen; 
I     d)  aber  die  Vereinigung  der  Gesellschaft 
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I.  Jahrganir.  1 
SeptemlM?r  19M.J  ^„  ,  

«rfolgie  fUr  die  Inbetriebnahme  der  Hen- 
t<^el'echcn  StrassenbalmlokoiaetiYO,  von 
denen  3  Stück  angekauft  \vurdpn.  Um 
alle  hiermit  iu  Verbindung  stobenden  Ka-  ; 
pitalaufnrendmigen  m  decken,  iMstimmte  | 
eine  ausserordentliche  Generalversanimlnnfj- 
«m  6.  Dezember  1888,  dag  Grundkapital 
Tun  60000  M  m  erhöhen,  da«  nunmehr  | 
350000  U  beträgt.    Der  Fahrpark  hat  im  k 
1,  (uft»  der  Jahre  die  folgenden  VerSnde-  | 
rungen  erfahren:   im  Betriebsjahru  1889  • 
worden  2  kleiner«,  gcschiossene  Personen- 
wagen (10  sitzige  Per8on»'nwag:(^n)  verkauft, 
weil  sie  sich  nicht  fUi*  den  Dampfbetrieb 
ei<nicten.  Im  Betriebc(jahre  189D  wurde  ein 
Arbeitswagen  beschafft,  der  gleichzeitig  im  i 
Sommer  zur  Bcsprengung  der  Strasse  und 
im  Winter  als  SchneeschlUten  zur  Reinigung 
■der  Strecke  Verwendung  findet,  endlich  ist 
im  Betricb^,j»lirf         oin  Packetwagen  auf 
Federn  angekuutt  worden.  1893  hat  keine 
VergrOsserang  des  rollenden  Inventars  statt- 
gefunden, so  dass  zum  Schlüsse  deS  Be- 
triebi^ahres  1893  der  Fabrpark  aus 

8  Hensehcrscben  Strassenbahnlokomo*  i 
tiven  von  14,5  t  Dienstgewicht» 

j  o-i  fKSi  n  TVrsonen wagen, 

A  mit  V  ciäclilussvurriclituug  versehenen 
Sommerwagen,  ' 

1  kleineren,  geschlossenen  Personen-  ' 
wagen,  | 

1  für  Personen-  and  Oaterbcrordcrnng  ! 
eingerichteten  Hnrktwagcn,  i 


1  Paeket«  und  ausserdem  Dienstwagen 
zum  Besprwigeii  und  zum  Heinigea 
des  Schienenweges  von  Sehnee 

bestand. 

Mit  diesem  Fahrpark  sind  von  der  Ge- 

Seilschaft:  auf  ihrer  Betriehsstreeke  hefftr- 

dert  worden: 


18881)  18S9 
186319       543  97S 

510186 


1800  1801 
543171  485377 

18Ü3 
186  528 


l'ersoncn  und  dabei  zuzüglich  der  Einnahme 
aus  dem  Gepäck-,  Packet-  und  Güterver- 
kehr, sowie  ans  sonstigen  Eingingen: 

30627,53     87283^     84979,40     79  533^70 

82082,90  84  300,73 

M  Einnahmen  erzielt  worden.  Di<^  Betriehs- 
ausgabeu  zuzUglicü  der  Abschreibungen, 
der  vcrtheilten  Tantiemen  und  der  Zu- 
tli«  iltin;;  zum  Keservd'ondskonto  haben  be- 
tragen : 

23  7CJ6,&?     71533,74     71858,03     67  082,3^ 
688fö,79  89716,68 

M,  und  konnte  eine  Dividende  aur  Ver- 
theilang  gelangen  von:' 

Am  diesen  Zahlenreihen  trittda»  Jahr  1889 
als  das  gänstigste  hervor,  von  da  ab  sinken 
die  Zahlen  sowohl  bocflglich  der  befBrderten 


mit  einer  anderen  Aktiongesellitchsft  und 

üIk f  flii»  Aiil'Iosiin;^'  »Ivr  (M-solNcluin 
Hesehlüt.st'  zu  b,  c  und  d  üiiid  nur  dann 
für  die  GeaellHchaft  verbindlirb,  wenn  sidi 
wt-ni^X^-tcns  <'inc  Mninrit-it  vnn  drt'i  X'icrtlH-ih'n 
des  in  der  Generatvi  rMiiinnlung  vcitretenen 
Gnuidkapitalü  für  den  diesfUlllgen  Antra;;  er^ 
kl.Hrt  liat. 

Titel  IV.  Bilanz,  Dividende,  KescrvefoiulH. 
i}  30.  l>as  (;osfhilrt*.jahr  entspricht  dem 
Kalenderjahr.  Das  orste  6<>»ebHftsjahr  iinitusst 
die  Zeit  von  der  Eintragung  der  Ge.<iellücUat't 
in  da»  Handelsregister  bis  znm  81.  Dezem- 
ber 1B68. 

Aui  SchiUHsc  eine»  jeden  (iei^diüftsjahre^ 
wird  von  dem  Vorstände  vollständige  Inventur 

gfiiLulit.  Iii'i  <!>M'  tuuli  knufiniinnisriii'ii  (innid- 
Miilzfu,  unter  Beobachtung  der  Besttiuinungen 
dm  Artikels  lesa  (S89b)  de«  Allgemeine» 
DfUt?<<'h('ti  HnTi'h'lsj^cspt/.bnclif's  yn  ^irfnhrcn 
i.st,  und  dir  Bilanz  gezogen,  beitk-  wrnli-n  so- 
dann dnrrli  den  Aufoichtürath  geprüft  vnd 
fesiffcs  teilt. 

§  31.  Der  untpr  Berücksichtig;  vui^  <(*t  den 
BeHint«'n  etwa  vertra^r^niässig  zufrt'sichcrtcn 
Tantiemen  durch  die  Bilanie  ermittelte  Keiu- 
jpewinn  wird  vertbeilt,  wie  folgt: 


1.  6%  werden  dem  Ke»ervefonds  angewiesen, 

bis  (ItM-sclbe  die  geactxliche  Höhe  er- 
reicht hat; 

S.  sodann  erhallen  die  Aktionltre  «ine  Divi- 

•lemlc  bis  7.»  4**,,  ihrrr  Kiri/alduii:r; 

3.  von  fleni  \  t'rbleib»'n«U'n  l  ebt  iM  huss»*  «t- 
,      ballen  als  Tantii-iae  der  Autsiehtsratb 

lo'Vo,  der  Vorstand  10*/o  und  endlicb  wird 

4.  der  Rost  zur  Vcrfügunj;'  der  (Jeneral- 
ver^;iiniiilun^'  gestellt. 

Die  Dividende  wird  alljfthrlicli  im  April 
des  aitf  dn«  OeschHftfijahr  folgenden  Jahres 
riilll-  T'ii-  Ziihlunj;'  crfol-r  ufjfen  Kinliefe- 
rung  des  i)ividüni»c)ieiueä  an  den  vom  Vorstände 
bekannt  an  madienden  Stellen. 

i>  Anmerkung.  EntfaSIt  nur  die  Angaben 

für  die  Zrit  \oiM  l.;^rM>rr-nilicr  l'is  zuiu  31.  De- 
zember IPK-j.  Der  l{echenschaft,sbericht  giebt 
allerdingt  auch  dieFreqaeuz  für  die  Zeit  vom 
Ifi  M.lrv  hi«  1  Scptendier  mit  KSLM'ü  Personen 
an,  übet  es  Ii  lilen  die  Angabiui  über  die  Ein- 
nahmen  für  di^M  Z(  it,  daher  ist  uurdleerstere 
Angabe  hier  berüeksiebtigl  worden. 

'■')  .Vusserdem  haben  die  Aktion.trc  nach 
Abmachung  mit  ilem  Hauunternehnier  für  die 
Zeit  vom  16.  Marz  bis  31.  Angust  im  4  %  Ban- 
sinHcai  erhalten. 

HS* 
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r  ZcllMlirlft 


Personen,  als  auch  bezüglich  der  Einnahmen 
1890  und  18D1,  um  sich  dAnn  1892  und  ISilß 
beztlfrlfeh  der  EiniialiniPTi  ptwns  zu  erholen, 
ohne  jedoch  dns  Jahr  löbü  zu  erreichen. 
Namentlich  «uffiilleBd  i«t  der  jähe  Nieder^  { 
liang  des  fii In  es  1801.  (Irr  sieh  18! »3  hei  der  | 
i'ersoiieiifrequcuz  wiederholt  hat.  Zur  Er- 
klaran^  fQr  den  BUckgan^  im  Jahre  1891 
bemerkt  der  Vorstand»  dHss  er  darauf  zn- 
rUckzuführen  sei,  dass  dci-  S  -imtup^svorkehr 
in  die  Umgegend  von  Frankfurt  ilurcii  die 
Amstellnng  sehr  gelitten  hat,  da  die  grosse 
Menge  der  Bevölkerung  durch  die  Aus- 
stellung an  die  Stadt  gefesselt  wurde, 
wUirend  für  das  Jahr  1893  das  allgemeine 
Dju  niedorliegen  von  Handel  und  Gewerbe 
nis  Erklürung  augeführt  wird.  Must»  man 
das  .lahr  181)1.  als  unter  besonderen  Ver- 
hUltni6»en  stehend,  ausschliessen,  so  bleibt 
als  Endfrfrebniss  des  bisherigen  Betriebes 
der  Lokalbabngesellscbaft  allerdings  ein 
regelmlasigor  Rflckgang  ttbrig,  der  Jedoch 
nach  Ansieht  des  Vorstandes,  heaserer 


Zeit  weichen  wird,  da  die  Bevölkerung  In 
den  Vororten  wachst. 

TnferfSJ^nnt  i>i  »  s  liii-rbcj,  zu  verfolgen, 
wie  bei  dem  Kückgang  die  Einnahmen  im 
allgemeinen,  die  Einnahmen  ans  der  6e> 
päck-.  Packet  und  riiiterbeförderung  mit 
Aasnahrae  allein  des  Jahres  1^  regelr 
massig  gewachsen  sind: 
1KS8 (4 Monate}:  «>40,.~)0  H  oder  1,61  % 
IfcHi»:  '2t»}t7,10  ,     „    3.43  .. 

1890:  3  831,97  „     „     4.r>l  „ 

1891:  42BöJX>  „    ^    b,40  ^ 

1892  :  5115,10  »    „    6,23  , 

18Ü3:  4  512,15  «     „  „ 

der  Betriebseinnahme.  Die  beförderten 
Mengen  siml  nicht  im  Ge.schUftsbericht  auf- 
geführt und  werden  wohl  überhaupt  nicht 
verzeichnet  werden. 

AVas  nun  im  übrigen  aus  den  Geschiirta- 
berichten  entnommen  werden  kann,  ist  das 
Folgende.  Den  Monaten  nach  gethcilt  bo- 
nntEten  gegen  LOsnng  eines  Fafanscfaeine» 
die  Bahn  Personen: 


I  in  Monat 

18ö8 

1B90 

1H91 

1892 

1893 

04336  j 

37  848 

37675 

86118 

80 841 

M807  t 

89966 

»«6 

81864 

Mürz  

37  842 

41110 

2U810 

40  355 

87  8!*2 

43906 

44693  ; 

966tl& 

48689 

442äi5 

Mai  (9.  Hüfte}  .  .  , 

19919 

4»m  \ 

S0144 

44 489 

44068 

48797 

33  8M9 

13  622 

44  394 

43  \m 

Jnll  

.S.'»(I53 

4'J454 

4ä  'dlS 

45  330 

46507 

43  31 1 

61174 

61  7S«i 

47  033 

47  881 

44888 

53  537 

ö3m 

48 

17  7  M 

457ti9 

48927 

45  8ÜB 

47  424 

441fei7 

42G2y 

39296 

39  995 

42  375 

38  337 

39C09 

35  «6» 

Dexember  

4S277 

89871 

4B806 

1 

S8879 

88  «88 

8688» 

Hiernach  erreicht  die  PersoTien1)efßrdc- 
rung  in  der  Begcl  im  September  den  UObe- 
pttttkt,  wShrend  der  Monat  Februar  In  der 
Regel  die  niedrigste  Verkehrsziffer  aufweist. 

Abgesehen  aber  von  diesen  beiden 
äusscrsten  Grenzen,  innerhalb  deren  sich 
der  Personenverkehr  bewegt,  sind  die  An- 
thcilc  der  übrigen  Monate  an  der  Personen- 
beförderung recht  gleichmttssig  gewesen, 
denn  der  Honatsdnrehschnitt  ergab  1889 
45  323  Pej-sonen,  1S!>1  40448  Per»on<Mi,  isW 
15264  Personen,  1892  4251Ö  Personen,  1893 
40  544  Personen,  und  der  l^erkchr  der  einzel- 


nen MonntL'  hat  sich  somit  verhültnissmilssi^ 
nur  wenig  von  der  Mittellinie  entfernt. 

Zur  grösseren  Bequemlichkeit  des  fahren- 
den  Publikums  hat  die  Lokalbahngesell- 
schaft ausserden gewöhnlichen  Fahrscheinen 
für  eine  einmalige  Fahrt  uucli  Wochen- 
karten und  Zeitkarten  eingeftthrt  Beide 
Gattungen  von  Karten  scheinen  sich  drm 
Publikum  bequem  zu  erweisf^u,  denn  der 
Anihell,  den  der  Verkauf  diesar  Karten  an 
den  Hetriebseintiiiliiiu  ii  h.it,  i^t  ein  stetig 
steigender.  Die  Einnahmen  veribeilten  sich 
nllmlich,  wie  folgt,  auf: 


ISÖB 
«A. 

1880 

"ü 

1R9() 

'Vn 

1891 

% 

1892 

% 

1893 

79,« 

76,10 

71,2« 

70,iJ 

68,00 

16,1« 

18,m 

19.1» 

18,» 

19,n 

I9,lf 

Zcitknriei^  

l.w 

8.«: 

.|,(^ 

5,s'. 

Gepuck,  l'ackeie  mid  »iiucr  

2,.» 

3,4» 

4,&i 

6,3^ 

1.« 

Oi»i 

li*l 

1,» 

1,M 

1.« 
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Eiuon  sehr  iuteressauten  Aa^weis  eni- 
hKIt  der  GesehllABberieht  Uber  die  ver- 

k.-iiiften  Fahrscheine  nach  der  Höhe  ihres 
^\^•'■thps.  Es  \vurd(^:n  n'imlich  verkaaft  von 
Sa  1  um  Ii  1  clitiu  Fa  Ii  rechei  ne  n : 


1888 

1889 

1890 

1881 

1692 

1893 

% 

% 

%  1 

% 

% 

% 

Zu  10  Pf 

17,6 

20,7 

20,49 

2ü,so 

>  16  » 

5,6 

7,.v 

7,«»  1 

7,*ü 

7,59 

10,60 

,  80  , 

76,8 

71,8 

70,» 

72,11 

71,61 

64,59 

Auch  tritt  hier  zuiiUcliüt  die  gleich- 
mäßig starke  Inauspraehnahme  der  eln- 


I  zeioen  Fahrscheingattangen  aus  der  Zu- 
I  8ammen»tellang  entgegen,  sodaun  aber  na- 
mentlich  das   günstige   Ergebniss,  dasB 
durchscliiiittlich  7ü"/o  aller  Fahrgltete  die 
ganze  Birccke  der  Bahn  benutzen,  ein  Uui- 
Btand,  der  auf  die  Einnahme  natttrliclii  nnr 
günstig  einwirken  kann  und  fllr  tlin  Zn- 
j  kauft  noch  einwirken  wird,  denn  aus  den 
I  Beriditen  ergiebt  sieh,  wie  sclion  einmal 
erwähnt,  dass  die  Entwicklung  der  Vor* 
j  orte  erhebiidie  Fortadiritte  zu  macben  ver- 
spricht. 

j       Was  die  Leistungen  des  Fahrpurkes 
anlangt,  so  wurden  snrflckgel^  Ton  den 


1868 

1800 

!  leoi 

1808 

1  1800 

Lokomotiren: 

1 

Fahrten  

640» 

19718 

19  809 

18990 

19001 

1  1891S 

oder  tUgl.  FnhruiD 

51,9 

1  51,97 

oder  tägl.  Kilometer . 

960,f 

874,4 

899,1  t 

868,« 

864,01 

Wagen: 

überhaupt  Kiloiuctcr 

87  522,6 

193  ti26,4 

187  543,1 

187  362,3  , 

190  917,8 

löS  706,10 

lAglleii  Kilometer  .  . 

717,4 

8«7,s 

618,s  1 

681,6 

1  617^ 

Von  ünglttcksfftllen  ist  der  Betrieb  der 

Stellen 

vorkommen, 

wo  das 

Gleis  ganz 

Lokalbahn  bisher  verschont  geblieben.  Du  ausserhalb  der  Fahrbahn  der  Strasse  liegt. 

Fülle,  <Uc  vorg'ekommen  sind,  erwiesen  sich  Diese  Thatsaelie  lK'Wci?,t  am  besten,  dass 

bei  der  polizeiamtlichen  Feststellung  aJs  i  die  Unaufmerksamkeit  und  Sorglosigkeit 

den  Geschädigten  selbst  jtur  I^ast  fallend;  |  der  Fährleute  den  Hauptgrund  darartiger 

von  dem  Vorstände   wird  in  seinem  'Be-  '  ÜnfiUIe  bildet". 

richte  Uber  das  Bctriob^ahr  18B9  fcstgo-  i       Im  übrigen  würden  der  Gesellscliaft 

«teilt,  „dass  Zusammenst^tese  keineswegs  |  irgend  welche  Lasten  ans  Unfilllen  nicht 

in  den  thcilweisc  sehr  engen  Strassen  der  I  erwachsen,  du  sie  mit  dem  gcsammten  Be- 
Stadt, sondern  fast  ausschliesslich  ausser-  triebe  gegen  Haftpflicht  und  Saehbeschftdi- 
hulb  der  Stadt  und  zudem  auf  solchen  guug  versichert  ist. 


VfIL  Hanptveraaaailnng  des  lDternntioT)!ilt>n  pemMenten  StrasaenbalinTerein 

in  i'nln  a.  Ith. 


Aul'  Grund  der  im  vorigen  Jahre  in 
Budapest  gefftssten  Bescblfisse  sind  die 

Mitglieder  (\<->  Ititeni ationalcn  permanenten 
Sirasscubuhuveroins  in  der  vorletzten 
Augustwoehe  dieses  Jahres  in  COln  ztir 
8.  IIauptvcr:}aminlutig  zuaammei^treten. 
Am  Sonntag,  di^m  lU.  August,  vtT«'nTimelten 
sich  die  aus  den  verschiedeuston  Liuidern 
Eoropas  eintreffenden  Mit^^ieder  zu  einer 
Bc'grüssungsfeier  im  Isahellcnsaale  dos 
G  ürzeuichjwoselbst  die  Erschienenen  von  dem 
Präsidenten  des  Vereins,  Horm  Hichelct 
(Hi  üssel)  und  namens  des  Cöhier  Empfangs- 
au^bchufeses  vom  Herrn  Geh.  Justizratli  Rob. 
Esser,  Mitglied  dos  Verwaltungsrathb  der 
COlnischen  Stra.sscnbahugesellseliaft,  Ih'wüI-  • 
kommnet  wurden.  Der  darauffolg«'n(le  Mon-  ! 
tag  war  einem  Austiugc  nach  liemscheid, 


Barmen  und  Elberfeld  zur  Besichtigung 
der  Wermelskirchen  -  Barger  Sebmalspur- 

hrihn,  der  Tfinlsjterre  bei  I'-Musetieid,  der 
Remscheider  clektrischcu  Strassenbahn,  der 
Ronsdorf-Mttngstener  Lokalbahn  und  d«r 
kürzlich  eröffneten  elektrischen  Barmer 
Bergbahn  Zahnradbahn,  grOsste  Steigtiug 
1 : 5)  gewidmet. 

Am  Dienstag,  dem  81.  Angnst,  wurden 
die  Verhandlungen  des  Vereins  im  Isabellen- 
saale  des  Gürzenich  durch  eiae  Ansprache 
des  Oberbürgermeisters  Becker  erOfltaet, 
der  zunächst  die  Theilnchmer  namens  der 
städtischeu  Behörden  bewillkommnete.  Die 
Förderung  and  Fliege  der  städtischen 
Strassenbahneinrichtungen,  so  führte  der 
K'Mlni^r  weiter  aus,  ne:  eine  der  bedeu- 
tendsten Autgaben  der  Gemeinden,  da  die 
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SU-asscnbabnen  fttr  diese  das  wichtigste  .  Straesenbalmvereins  ist  za  entnebmeu,  das» 
Yerkehranittet  geworden  und  dasa  berafen  |  der  Verein  geefenwftrtfg  868  Mitglieder, 

seien,  eine  gcfieihlicho  Lösuiif^  auf  dem  !  worunter  1 JO  Strassenbahngesellschaften, 
Gebiete  der  Wobuungsfrage  für  die  minder  99  ordeutliclie  persönliche  Mitglieder,  48 
bemitSetteBevflIkermigherbetzufHbren.  Von    Firmen  und  €5  anaserordentlteh«  pers5tt- 

dcinselben  Standpunkt  aus  wird  auch  das  !  liehe  Mitglieder  zJlhlt  und  Mit  dem  vcr- 
Gcsctz  über  die  Rogclung:  dfs  Kleinbahn-  |  flossenen  Jahre  eine  Zunahme  von  33  >fil- 
wesens  und  die  Vorlage  betreffend  die  1  gliedern  erfahren  hat.  Die  Einnahmen  de» 
Verpfindnng  der  Kleinbahnen  niltFrenden  |  Vereins  beliefen  Bieli  auf  18€0QFlnc8.,  denen 
begrilsst.  Die  reichhaltige  Taprcsorflnung  eine  Ausgabe  von  IGOOO  Frcs.  —  insboson- 
fOr  die  Verhandlungen  der  Hauptversamm-  ,  dere  veranlasst  durch  Kosten  für  urafang- 
Ivng  ▼erspreebe  die  mannigfaltigsten  An»  [  reiebe  Veröfftotlichungen  nnd  fBr  Reisen 
regungen  und  werde  Gelegenheit  bieten,  zum  Studium  elektrischer  Bahnanlagpii 
viel  neues  zu  hören  imd  zu  lernen,  wofür  j  gegenübci-stche.  Nach  Genehmigung  der 
die  Theilnahme  so  vieler  Fachleute  ans  |  Rechnungslegung  wurde  zu  dem  ersten 
dem  Auslande  um  so  mehr  Bürgschaft  ge*  Gegenstand  der  Tagesordnung,  der  bereits 
wMhre.  Auf  dem  Gebiete  fies  Strassen-  früher  erörterten  Frage,  betreffend  die 
bahnwesens  würden  die  Schranken,  die  in  Anlage  von  Gleiskreuzungen  mit 
andern  Zweigen  dnreh  die  NationalitAten  ^  Haaptbahnen,  flbergegangen.  zaderHerr 
gezogen  seien,  durch  die  Gemeinsamkeit  Aniorrttl  (Turin'  cintTi  ausführlichen 
der  Interessen  völlig  hinweggeräumt.  Den  ^  schriftlichen  Bericht  er&tuttet  hatte.  Bei 
Verbandlungen  des  Vereine,  die,  nach  i  der  rattndlleben  ErOrterang  fHhrte  der 
den  Vorbereitungen  zu  sobüenen,  nicbt  |  Berichte  rstattor  aus,  es  sei  crwünsclit,  (iass 
nur  für  die  Mitglieder  selbst,  sondern  die  Eisenbahnverwaitungen  das  Einkerben 
auch  anf  weitere  Kreise  anregend  und  der  Schienen  der  Hauptbahnen,  das  Ja  au 
flraditbringend  wirken  würden ,  wünsche  I  sich  nnbequom  sei,  im  Interesse  dor  Allge. 
er  besten  Erfolg  t:n(!  hnttf,  dass  die  Theil-  mclnhelt  sich  gefallen  hissen  möcitten;  die 
uebmer  frohe  und  genussreicbe  Tage  iu  |  hiermit  verbundenen  Gefahren  dürften 
C5ln  erleben  mOobten.  Hierauf  ttl>em»bm  i  fibersebatzt  sein,  nnd  die  dngegen  geltend 
Herr  Geheimrath  Esser  {Cölnj  <Ifn  Vorsitz,  gi^iiKuhicn  Bedenken  svl'n  im  aü^'cineinen 
indem  er  der  Freude  Ausdruck  gab,  class  zu  weitgehend;  von  einigen  Eisonbahnvcr- 
die  Versammlung  durch  das  Stadtoberbanpt  waltungen  sei  das  Zugestllndniss  bereits 
eröffnet  worden  sei.  Auch  er  fioffe,  dass  !  gemacht  worden,  ein  Beweis,  dass  der  dar- 
nicht  allein  die  Strassen bnimen,  sondern  ans  erwachsende  Nachtheil  nicht  erheblich 
auch  die  Städte  und  das  Publikum  Nutzen  sein  könne.  Vonintcre&se  sei  ein  Vorgang 
ans  den  Verbandlnngen  sieben  werden.  |  in  Itaiien,  wo  eine  HanptbahnverwaltUDg 
Wenn  ancti  die  Stra&senbahnen  privat,  ^tnfanprs  eiiiin'  fremden  Nelu-nbalni  it;is 
rechtliche  Unternehmungen  seien,  so  hätten  ,  Einkerben  der  Schienen  an  einer  Kreuzung 
sie  doch  den  Cbaralcter  öffientllcber  Wohl-  ,  niciit  gestattet,  später  aber,  nachdem 
fahrtseinrichtungen  und  ."^teilten  gewisser-  sie  die  Nebenbahn  angekauft,  diese  Kin- 
nuissen  den  Pulsschlag  des  städtischen  Ver-  kerbungen  selbst  alsbald  ausgeführt  habe, 
kchrslebens  dar.  An  der  gedeihlichen  Ent-  ^  Herr  Fromm  (Berlin)  ist  der  .Meinung,  dass 
wieklUBg  der  Strassenbahnen  hiitten  daher  <  die  Dnrchschneidung  der  Schienen  sieb 
nicht  nur  die  Ge.sellschaften.  ^  inli  rii  gerade  nicht  nachtheilijrer  freUund  ma<  li<',  als  die- 
dus  Publikum  und  die  Städte  selbst  hervor-  jeuige  der  Kreuzungen  und  Weichen  auf 
ragendes  Interesse.  Ans  diesem  Grunde  !  den  Bahnhöfen.  Hinsiehtlieh  der  zur  Sielie* 
müssten  auch  <Vw  Him  l!-rhaften  eifrig  b».--  rung  bei  Gleiskreuzungeu  auznwendendi-n 
strebt  sein,  mit  den  stildtiscbeu  Verwal-  |  Signale  glaubt  er  den  hörbaren  vor  den 
tungen  stets  in  gutem  Einvernehmen  zu  sichtbaren  den  Vorzug  einräumen  au  solien. 
bleiben,  und  er  nehme  gern  Veranlassung,  Ueber  dif  Zw<  ckmltssigkeit  der  Anwendung 
hier  zu  erklären,  dass  in  Cöln  zwisclien  von  I"  i:  t  <j  1  c  i  ^uii  irs  weieheii  hni  Krruznn- 
Stitdtvcrwaltung  und  Strasseabahugesell-  gen  mit  Hauptbahnen  sind  die  Ansichten 
Schaft  die  besten  Beziehungen  bestehen,  '  gntheilt;  es  wird  hervorgehoben,  dass  sie 
deren  fernere  Erbaltnnr  die  wichtigste  inpofern  meist  zur  Klarstellung  der  Schuld- 
Aufgabe  für  die  Strassen  bahnv  er  waltung  frage  führen,  als  Unfälle  im  allgemeinen 
sein  werde.  nur  entstehen  können,  wenn  der  Wirter 

Dem  von  dem  Generalsekretilr  des  Ver-  .  unterfassen  habe,  die  Entglcisungsweiche 
eins,  Herrn  Nonnenhcrg  Brüssel  ,  er-  zu  stellen.  Die  von  dein  Berichterstatter 
statteten   Bericht   über    den   Stand    des    aufgestellten    Schlussfolgerungeu  werden 
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mit  einigicn  unweseiuliclien  Abänderungen 
angenommen.  Dannch  sollen  die  Straesen- 

bahn  Verwaltungen  für  dir  an  Kreaznngs- 
t^tüllen  eintreienden  Unßillo  verantwortlich 
^maeht  werden,  sofern  diese  nicht  dnreb 

höhere  Gewalt  oder  durcii  die  von  der 
Hauptbahn  vorgeschriebenen  Sicherheits- 
vorrichtungon  oder  durch  die  zur  Uober- 
waelmiig  der  Kreuzung  angestellten  Be- 
diensteten di  r  IlauptliMhii  herbeigeführt 
werden;  Entgleisangsweichcn  werden  für 
gewisse  Sonderfllle  empfbblen,  wenn 
Sffiranken  nicht  vorhanden  sind;  endlich 
i&t  CS  im  aUgemeinen  zweckmässig,  wenn 
die  ünterhattnng  von  Krenzungs^tellen, 
nm  Streitigkeiten  zu  vermeiden,  eim-r  eiii- 
Z'gen  Gesellfsehnft  iibci'trafri'i:  wird. 

Zu  dem  nüchsttn  Punkiu  der  Tages- 
ordniing,  der  Frage  des'Glelsoberbans, 
hatte  Herr  Hf\nr,ith  Fisclier-Dick  (Rrrlin) 
eingebenden  schriftlichen  Bericht  erstrittet, 
der  zur  Verlesung  gelangte.  In  der  sieb 
anschliessenden  Erörterung   wurde   anor-  i 
kannt,  dass  für  Strasscnbuhuen  heuti*  die  | 
Phönix  -  Rillenschiene    mit  zentraler   Be  | 
lastung  aus  Thomasstahl  die  richtige  Lö- 
sung sei.    Dieser  Oberl)au  gt-nügi;  auch  in  ' 
Be2Ug  auf  Stärke  und  Dauerbai  tigkcit  für 
>fotorenbetrieb.  Der  von  Haarmann  kon- 
>i  ruirte  zwei-  und  drcitheiligi;  Oberbau  sei  i 
vielfach   angewandt  und   babu  sich  für  i 
Motorenbetriob  ebenfalls  als  den  Anforde* 
rungen  entsprechend  crwiosm.    Die  Hart-  ; 
wichschiene  mit  angeniettti-r  Schutzrippe 
liabc  nur  in  München  dauernde  Verwen- 
dung gefunden.  Das  Sehlen enmaterial  sei  f 
bei  Phönixseliieiien  durchw*';:  Tiio!»risst;ihl, 
bei  den  liaariuann-  und  Huttwicliächicnin  ^ 
Bessemerstahl.  Siemens-Martinstahl  werde  ! 
rri-t  im  laufi  iHl'H  Jahre  versuchsi^\  l  i-i  in 
Berlin  verwaudt.  Die  beobachtete»  MUngel  . 
lies  Schienenmaterials,  wie  z.  B.  Ansqnet'  ' 
Rehungen,  Aussebllferungcn,  seien  dareb  ] 
Vcrwcnclung  von  zu  wichern  <i.i#>r  zu  har- 
tem Material  zu  erklären,    wjilircnd  die 
Scbienenst^risse  bei  zahlreichem  Anftreten  '■ 
infolge  zu  schwachen  Schienenstegs  cnt- 
bUindeo.   Die  Abnuutuug  der  Schienen  sei  i 
am  Sehlenenstosse  am  stärksten:  bei  richtig  , 
gewähltem  Schienenmaterial  und  horizon- 
taler  Lage   des  Olei.'ios   könne   die  Ab- 
nutzung auf  V-j  nun  im  Jahr  angenommen 
werden.  Die  vielfach  gewählten  kräftigen  : 
sto-^-sverlaschungen    könnten  natnr;,'i'm,1s8 
doch  nicht  verhindern,  daää  mit  der  Zeit  eine  ' 
Lockerang  der  Laschen  am  Stoss  eintrete, 
nnd  das  Schlagen  der  Räiler  immer  fühl- 
barer Werde.    Sowohl  der  stampfe,  als 
anoh  der  sehiefe  VoUstoss  habe  die  gleichen 
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Uebelktändo  gezeigt;  hier  kunne  nur  der 
j  HalbstosB  helfen.    Diese  Konstrakdon, 

welche  das  Lockern    der  Schienen  nach 
I  Möglichkeit  beseitige,  sei  fUr  Asphal^  und 
I  Holzpflaster  am  meisten  zu  empfehlen. 
,  Hinsichtlich   der  in  Amerika  versuchten 
j  elektrischen  Schweissung  der  Schienen, 
I  durch  die  man  die  SchiencnstUsse  gänzlich 
I  vermeiden  wolle,   werden  mehrfache  Be» 
j  denken  geltend  ^'^cinncht.    Y)»s  Schweissen 
1  schädige  dos  Material  und  erzeuge  gefähr- 
liche   Spannungen.     Die  ziisammenge- 
schweisstcn    Scliieneri   sollen   bei  starken 
Tempera turunterscliie d < ■    P  rmänderangeu 
und  Ansbanehungen  ge>:eig(,  und  die  Stoss« 
stellen  sich  vielfach  als  mangelhaft  erwie- 
sen haben.   Das  Erircbni>is  weiterer  Ver- 
suche müsse  bis  nach  Abiauf  des  Wint4.>rs 
abgewartet  werden,  da  sieh  besonders  im 
vergangenen  Winter  ein  Reissen  an  vielen 
Stossstellen  bemerkbar  gemacht  habe.  Es 
wird  noch  erwähnt,  dass  das  verwendete 
Thoraasmateri.'il  inrlirracli    rine  sehr  viel 
schnellere  Abnutzung  der  Schienen  gezeigt 
habe,  als  Bessemerstahl;  es  sei  daher  er- 
wünscht, dass  über  das  Verhalten  beider 
Materialien  nach  dieser  Rrchtung  baldigst 
Verglcicliserfttlirungen    bekannt  gemacht 
würden.  Die  Nittheilnng  bemerkenswerther 
KrprVinisse^  auf  diesem  Gebiet  stellt  Herr 
Haar  mann  (0:$nabrUck^  in  Aussicht. 

Zu  dem  folgenden  Pnnkt  der  Tages* 
Ordnung  betreffend  die  Pferdcfütternng, 
insbesondere  die  Vertütterung  von  Gerste 
oder  Mais,  hat  Herr  Baillot  (Lille)  als 
Berichterstatter  das  Ergebniss  seiner  Unter- 
snchnn^^  n  in  folgende  Schlussfolgemngen 
zusammengefasif't: 

1.  Für  Pferde  mittlerer  Grösse  (600  bis 
b'iO  kg  schwer),  'lei  Kin-piinner- 
betricb  20  bis  23  km  täglich  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  130  bis  160  m 
in  der  Minute,  Haltezeit  cinbegrifi'cn, 
durchlaufen,  emph'ehlt  sich  eine  Rntion 
von  8  bis  U  kg  Hafer,  jedoch  kann 
bei  hohen  Haferpreisen  der  Hafer 
ganz  orir  r  theilweise  durch  Mais  er- 
setzt werden. 

2.  Die  Gei'ste  passt  in  unserem  Klima 
nicht,  nnd  die  Verfütterung  derselben 
an  Stelle  des  Hafei^s  kann  zu  Uebcl- 
ständen  führen. 

S.  Das  Heu  kann  im  Xothfall  durch 
Tiäber,  Futterkuchen  n.  dcrgl.  er- 
setzt werden;  jedoch  kehrt  man  bei 
gleichen  Preisen  stets  znr  klassischen 
Ration  zurück. 
4.  Besonders  da,  wo  die  Ffcrdc  blark 
angestrengt  werden,  ist  eine  Zugabe 
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von  0,5  bis  1  kg  gebrochenen  Feld- 
bobnen,  unter  dea  Hafer  gemiscbt, 
m  empfehlen. 

Ferner  wird  noch  auf  das  von  der 

Ingrolstrultcr  Traiiibaliti  umplolilfiK-  Vor- 
fahreu  hingewiesen,  wonach  bei  den  ^l&hl- 
zelten  die  WMMrbaiTen  gewfiloaaea  gehal- 
ten and  erst  naobber  geöffnet  werden,  wäb- 
rend  in  München  nnd  Ämstonlam  zwischen 
je  zwei  l'fcrdcu  äich  ein  stetä  gefüllter 
WMterbarren  befindet;  andere  Geeell- 
schaften  tranken  die  PfSerde  nur  ZQ  be- 
stimmten Zeiten. 

In  der  V^rhandlnnfr  worden  peraAnliebe 
Erfahrangcu  über  die  Anwendung  von 
Mais  und  Gerste  als  Futtermittel  ausge- 
tansobt,  ans  denen  hervorgelit,  dass  bei  sorg- 
fältiger Auswahl  des  .Materials  und  strenger 
Ucberwachung^  der  Lieferungen  auch  mit 
Gerste  befriedigende  Erfolge  zu  erzielen 
sind.  Die  Scblnasfolgwangm  des  Berlcbt» 
erstatters  werden  angenommen,  mit  Aus- 
nahme derjenigen  unter  No.  2,  weil  in  Be- 


rung  dieser  Frage  hatte  Herr  van  Vloten 
(Brüßsell  im  Auftrnf^c  des  Strassenbahn- 
Vereins  die  wichtigsten  elektrischen  Be- 
triebsanlagen in  Deutsdüand,  Frankreieb, 
Italien  und  der  Schweiz  besucht  und  die 
Ergebnisse  seiner  Untersuchungen  in  einem 
uniflingreidien,  Snsserst  wertta vollen  Be- 
richt, der  den  Miigliedem  der  Hauptver- 
•^  iiTiuilung  im  Druck  ülicrrcioht  wuhI,  iiiedor- 
ijcicgt.  Es  werden  dann  zunächst  alige- 
meine Betraebtnngen  aber  den  eiektriseben 
Betrieb  angestellt,  der  schon  in  seiner 
beutigen  Form  immerhin  als  die  wichtigste 
Verbesserang  betracbtet  werden  könne,  die 
das  Strassenbahnwesen  seit  seinem  Be- 
steben erfahren  habe.  Der  Bericht  setzt 
dann  dioVortheile  gegenüber  dem  Pferde« 
und  Dampfbetrieb  auseinander,  erört^ 
die  Vor-  und  Nachtheilu  der  vcr.scliiedenen 
elektrischen  Betriebsarten  (Oberleitung, 
nnterirdisebe  Stromsnftlbrang,  Akknmnla- 
toron),  die  verschiedenen  T^mstande,  die 
bei  den  ätroasenbabueu  fUi-  die  EinfQbrung 


ziehuDg  auf  Gerate  nene  Tbatsaeben  be<  i  des  eiektriseben  Betriebes  in  Betracht  zu 


kannt  geworden  sind,  die  diese  Schloss- 

folgerang  umstossen.  Ferner  wird  der 
Wunsch  ausgedrückt,  dass  man  durch  aus- 
gedehnte Versnebe  nnd  anf  wissenscbaft- 
lielK  in  Wege  zu  cinor  g'pnaiieren  Erkennt- 
n'm  des  Einflusses  der  Fütterung  der 
Pferde  auf  ibre  Leistungen  «nd  dadurch 
zur  zw<  ekmässigsten  PferdofQtterang  ge- 
langen möchte. 

I>amit  war  die  Tagesordnung  der  ersten 
Sitzung  beendet,  nach  der  sieh  die  Theil- 
nebmer  zu  einem  Frühstück  im  Btimmsaale 
des  Gürzenich  vereinigten. 

Am  Naohmlttag  worden  nach  einer 
Fahrt  dnrch  die  .\lt.^tadl  und  über  die 
Riiigstrasscn  die  Werkstätten-  und  Babn- 
bofsanlagen  der  Oolnisehen  Strassenbabn- 
gesellschaft,  die  Herr  Direktor  Ge  ron  (Cöln) 
in  einer  bemerkenswerthenSchrifl')ausführ- 
lich  beschrieben  hat,  eingehend  besiclitigt. 
Am  Abend  fanden  sich  die  Hitglieder  mit 
iliren  Damen  bei  einem  Festessen  in  dem 
Glaspalast  der  GartenbaugescUschaft  Flora 
zusammen. 

Am  Mittwoeli  dem  22.  August,  wurde 
die  Verhandlung  mit  der  wichtigen  Frage, 
betreffend  die  Einfflhrung  des  clektri* 
sehen  Betriebes,  begonnen.    Zar  Kltt- 

■)  Die  Bahnhofü-  nml  WcrkstUttcnnnlag'en 

der  {'<'IiiisfluMi  .Strasseiil.iahimi>(.-ll^(;liaf'l  zu 
(  ülii.  beurlifitet  \  cm  H.deron,  Iiiirenieur,  I  )itek- 
lor  ih>:    I   'In       i  ,i>>cnbalin;re>ell>(  li.'ifl.  IsD-j. 

C  iietberi':>ctie  Mofbuchdruckerei  (Fr.  Ucr- 
bort)  DariDStadt.  4^.  Deutsch  u.  franzwsi«ch. 
S9  S.  und  Id  Steindrwcktafelu. 


ziehen  seien,  behandelt  die  zu  wählende 
AusrUstun»  der  elektrischen  Bahnen,  die 
Maschinen  iu  der  Kratt&tatiün,  die  Betriebs- 
mittel, die  Reparaturwerkstätten,  das  Per- 
sonal, die  Prüfung  und  Ueberwaehung  der 
Botriebseinrichtungen,  die  Ockouomie  der 
Systeme  und  die  Baohmbnmg,  endlieh  die 
Kosten  der  verschiedenen  Systeme,  und 
zwar  die  Anlagekosten  der  elektrischen 
Einrichtungen,  die  Zugkraft-  und  Kcpara- 
turkosten  beim  Betriebe  mit  Oberleitung, 
mit  Akkiimnlntoren  u.  s  w.  Leider  hat  die 
im  übrigen  so  gründliche  Abhandlung  Inn- 
sichtlich der  Koston  und  der  Kentabilitat 
niebt  alle  Oesichtspuiikte  erschöpfend  be- 
handeln können,  weil  manche  Gcselbchaftun 
die  Ergebnisse  ihrer  Betriebe  der  oiTent- 
lichen  Kenntni.ss  zur  Zeit  nicht  preiszu- 
geben wünschten  und  daher  dem  Hericlit- 
erstatter  die  Geheimhaltung  einzeliter  An- 
gaben auferlegt  hatten.  Der  Sclduss  des 
Berichts,  enthaltend  die  Beschreibung  der 
besichtigten  Aulagen,  der  bei  der  Kürze 
der  Zeit  Dicht  mehr  hatte  yerQffentliobt 
werden  können,  soll  spUter  noch  nachge- 
liefert werden.  An  den  Bericht,  dessen 
grosse  Verdienste  trotz  vereinzelter  Un- 
vollständigkeiten  allseitig  anerkannt  wur- 
den, knüjifle  sieh  eine  lange  Besjiri  ehnnir. 
Zunächst  wunsciji  Herr  Uippc  (Münchenj; 
die  Frage  in  den  Kreis  der  Erdrtemngen 
gezogen  zu  sehen,  welche  Sielbmi:  ni.  it 
bei  Einführung  des  elektrisclien  Beiriebeö 
unter  der  Voraussetzung  zu  nehmen  habe, 
dass  der  Strom  von  einer  elektrischen 
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Zentrale,  beispielsweise  einer  Llebtsentrale,  I 

bf  zo^'en  werden  nifisse,  ein  F'all,  der  in  dt  ii 
leuttiü  Monaten  iu  I>eatsohlaud  vielfach 
vorgelegen  habe.  Besttglieh  der  Sstheti-  ! 
sehen  Bedenken,  die  gegen  die  Erricbtang  | 
von  Masten  und  Luftleitungen   ftir  den 
elektrischen  Betrieb  in  grösseren  Stedten  . 
zum  Theil  nach  wie  Tor  geltend  gemaebt  ! 
werden,  fUhrt  Herr  de  Rur! et  (Brüssel 
au,  dass  der  lebhafte  Widerspruch,  der 
sich  bei  dem  Bau  der  elektriscben  Anlagen  | 
in  Brüssel   anfangs    bemerkbar  gemaclit 
habe,  alsbald  verschwunden  sei,  als  die 
Aulagen  vollendet  und  in  Betrieb  genom- 
men worden  seien.    Auch  alle  Erweite«  | 
rnngseutwürfe  würdi  n  jetzt  in  der  Öflent- 
lichen  Meinung   da&clb&t  allgemein   be-  | 
gOnstigt,  nachdem  man  die  Wobltbaten  des 
«•l*'ktri>-clien  Betriebes  schätzen  gelernt,  und 
die  früheren  üsthetiscben  Bedenken  habe 
man  gftnzltob  fallen  gelassen.  Von  Beden»  I 
tung  sei  eine  gründliche  Erkenntniss  der  ' 
Ursachoii  und  der  Mittel  zur  Beseitigung 
der  ätörungen,  diu  sich  zwischen  den  Lui't«  ; 
ieitnngen  und  den  Femspreeb«  wie  aneh  [ 
den    Telegraphen  Um  ttiTi^^en    in  manchen 
Fällen  bemerkbar  gemacht  haben.  Auch 
die  Störungen  bei  Gas-  und  Wasserleitungen  i 
infolge  elektrolytischer  Erscheinungen 
erforderten  sorgfältigste  Beachtung.  Alle 
hier  in  Betracht  kommenden  Schutzmass-  , 
regeln  müssten  bei  einer  Vervoliständignng  I 
des  Berichts  eingefH  iid  mitgetheilt  und  rr- 
örtcrt  werden.   Herr  von  Jellinek(Bnda-  | 
pest)  betont  dieWiebtigkeitderwirtfaechaft-  1 
liehen  Seite  der  Fnipc  und  wiinselit,  dass 
möglichste  Einheitlichkeit  in  der  Furui  und  • 
Behandlnng  der  Konzessionirungen   an-  i 
•r<  i?trcbt  werde.    Von  B^deatuüg  sei  die  j 
für  die  Auiortisirung  der  Anlagen  anzu- 
setzende Zeit,  da  bei  der  Konzcssionirung  : 
seitens  der  Behörden  meist  die  Tilgung  | 
in  bestimmter  Fri«t;  vcrlanfrf  werde.  Es 
führe  leicht  zu  fah>chen  Scblussfolgcrungen, 
wenn  man  bei  Angabe  der  Steigerung 
der  Betriebseinnahmen,  die  mit  Einführung  ' 
des  elektrischen  Betriebs  eingetreten  seien, 
mitzutheilcn    unterlasse,     inwieweit  der 
Verkehr  selbst  eine  Steigerung  erfahren  I 
habe,  d.i  diese  meist  beträchtlich  s«,'i.  Die 
Steigerung  der  Einnahmen  beriUie  im  all-  i 
gemeinen   auf  einer  gesteigerten  Fftbr^  I 
leistung,  Vermelirun^  des  Bi  tricbsmaterials 
und   der  Anwendung  einer  gesteigerten  | 
Geschwindigkeit.   Die  Entscheidnng  der  i 
Frage      :    man  den  Strom  von  fremden 
Zentralen    beziehen    oder   eigene  Kraft- 
Stationen   anlegen    solle,    hünge  ausser 
▼Ott  5rtliehen  VerhUItoissen  von  der  Aas-  | 


dehnnng  des  Bahnnotzes  ab.  Bei  klefaien 

Xotzen  mit  geringer  Ausdehnung  und 
schwachem  Verkehr  von  weniger  als  etwa 
1000000  Wagenkilometer  jährlich  empfehle 
sich  die  Benttiznng  fremder  Zentralen. 

Herr  Fromm  (Berlin)  ^laiit  t,  d;i.s8  die 
Zugkraflkosten  für  dos  Wagenkilometer 
bSnflg  zu  niedrig  angegeben  werden,  well 
man  7.u  hohe  Rüeklaf!;'nn  f^cmacht  habe; 
man  bcsti'cite  dann  gewisse  aus  dem  Be- 
triebe entspringende  Keparatttricostim  in 
unzulässiger  Weise  aus  dem  Erneuerungs- 
fonds; eine  strengere  Scheidung  derienigen 
Kosten,  die  der  Betrieb  selbst  zu  decken 
habe,  von  denen,  die  der  Erneuenmgsfonds 
bebtroito,  unter  Anwendung  des  «ehr  Äweck- 
mlissigen  internationalen  Buchungsschemaa, 
sei  daher  erwiinseht. 

Herr  Köhl  (Ilamlnirp)  liestätiijt.  dass 
vielfach  falsche  Angaben  über  die  Höhe 
der  Zugkraftkosten  gemaebt  werden,  z.  B. 
sei  34  Pf  für  das  Wagenkilometer  bei 
Pferdebetrieb,  gegenüber  11  Pf  bei  elek- 
trischem Betrieb,  unrichtig.  Bei  der  Ham- 
burger etektrisehen  Bahn  haben  sieh  die 
Einnahmen  um  40"/,,  gesteigert,  wahrend 
das  Fahrmaterial  so  vermehrt  worden  sei, 
dass  60— 60*/o  mehr  Wagenplltze  vorhan- 
den seien.  Die  Einführung  des  elektrischen 
Betriebs  bedinge  vielfach  eine  Verbess^e- 
rung  des  Unterbaues,  die  man  am  besten 
gleich  von  vornherein  ins  Auge  fassen 
solle.  Mit  der  Verbesserung  des-  Betriebs- 
materials  steigern  sich  auch  wiederum  die 
Anfordeningen  des  Fnbliknms  an  die  Be- 
quemlichkeit und  Ausstattung  der  Wagen 
im  allgemeinen.  Wichtig  sei  es,  dass  die 
statisttsehen  Angaben  sieh  stets  auf  be- 
kannte l.iiiheiten  beziehen;  die  Kosten  für 
das  Wagenkilometer  seien  .am  liestcn  naeh 
Kilowattstunden  anzugeben,  nicht  nach  dem 
Geldbetrage,  da  die  Kosten  für  die  Kraft« 
einheit  in  der  Stunde  örtlich  zu  verschieden 
seien.  Bei  der  Hamburger  elektrischen 
Strassenbahn  habe  der  Stromverbranoh  fOr 
1  Motorwagenkilometer  im  Dnrchsehnitt 
betragen 

im  Mftrz  d.  J.  51S  Wattstanden, 
„   April         477  „ 
„   .Mai  486  „  , 

n  Juni         499  n  • 

n  Jnli  486  w 
Die  Schwankungen  infol^'e  iler  Witterung 
seien  beträchtlich;  bei  trockenem  Wetter 
werde  erheblich  mehr  Strom  verbraucht, 
indessen  bleibe  sich  der  Durchschnitt  ziem- 
lich gleich.  In  Hamburfr  wird  der  Strom 
von  einer  Aktiengcsellscbafi.  bezogen  und 
mit  10  Pf  fttr  die  Kilowattstunde  bezahlt; 
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der  Verbraneb  wird  rar  Zeit  an  den  Bfemem 

der  Zentralen  cnuilti-lt,  w!ihr<-n<l  «-i-  künfti;i 
an  den  Messeiii  der  Strecken  abgelesen 
nnd  daber  sieh  noch  etwas  geringer  stellen 
wer<le.  Für  ITamburg  stelle  sich  demnach 
lior  Stroinvcrbrauoli  zur  Zeit  auf '/j Kilowatt- 
stunde 1  ür  dasWafjeokilumeter  und  kosteöPf. 
Für  Reparatoren  sei  8  Pf  und  für  TUgong 
und  Ernf'ucrmig  ebnnfrills  3  Pf  anzusetzen, 
so  dass  also  die  Selbstkosten  für  die  Zugkraft 
snsamnien.  anaBebliessHcb  der  Kosten  für 
die  Wagenführer.  11—12  Pf  für  1  Wagen- 
kilometer betragen,  während  der  Gesell- 
schaft eine  Einnahme  von  lfi,28  Pf  fUr 
1  Wagenkilometer  g«r«ntirt  sei.  Eine  4pro- 
zentige  Tilgung  aimisptzen  sei  richtig  und 
deshalb  mindestens  2öjährige  Konzessions- 
daner  nothwendig^;  was  aber  in  grtttaen 
RtSitf*n,  wo  man  auf  etwa  CO",,  TMatzans- 
nutzaug  rechnen  dürfe,  zatrefifend  sei, 
könne  In  kleineren  Stitdten  bei  Linien  mit 
wesentlich  schlechterer  Platzausnutzung 
häufig  nicht  erreicht  werden.  Zur  Vermin- 
derung des  Stromverbrauches  und  zur  Ver- 
meidung tclophonischer  Störungen  sei  anf 
sorgfältige  Tsolirung  der  Rückleitungen  Be- 
dacht zu  nehmen.  Die  zur  Zeit  in  Anwen- 
dung stehenden  hölzernen  Leisten  znm 
Schutz  der  Tolfphoiilf ittni<;en  seien  i'ibi-i- 
gens  eine  Quelle  ständiger  Keparaturkosten. 
Die  in  Hamburg  ▼erwendeten  Wagen  seien 
4,5  t  schwer,  8  m  langnnd  fttr  20  SitsplStze 
eingerichtet. 

Herr  Köhler  (Berlin)  wünscht  eine 
Verrollstftndignng  dee  van  Vloton'schen 
Berichts  in  betreff  der  Arifrabcn  über  den 
Akkumulatorenbetrieb,  dem  auf  dem  Kon- 
tinent für  die  Orossstädte  noeb  ein  weites 
Feld  offen  stehe,  da  man  vielfach,  so  ?..  P. 
in  Berlin,  aus  ästhetischen  und  anderen 
Bedenken  sich  gegen  die  Anwendung  der 
Oberleitung  dauernd  ablehnend  verhalte. 

Herr  Hippe  (München)  führt  aus,  dass 
man  in  Amerika  anfangs  die  Leitungen 
ungenilgend  isolirt  und  dadurch  vielfach 
Störungen  mit  anderen  Drahtnetzen  er- 
halten habe.  In  England  seien  kürzlich 
vom  Handelsamt  (board  of  trade)  genaue 
Vorschriften  über  <lie  an  Starkstromleitun- 
gen zu  stellenden  Sicherung.siinfonlerungen 
erlassen  worden,  die  auch  in  betreff  der 
Massregeln  zum  Schutz  der  Gas-  und 
Wa.'sserleitungnneize  genatUTe*  enthielten. 
Die  Mittheiluiig  dieser  Vorschrittou  au  die 
Vereinsmitglieder  halte  er  ftlr  erwttnseht.^) 
Sodann  erörtert  der  Krilin  i-  (iie  Pctriebs- 
koBten  einer  Strusäcnbahn  in  Müocbeu,  bei 

<;  Vergt.  Juuihefl  dieser  Zeitüchrifl^  S.  SSM. 


I  der  der  firlihere  Pferdebetrieb  in  elektri- 

.seilen  T'>etri<l>  uintrewindelt  worden,  «ml 
gelangt  dabei  zu  folgendun  Ergebnissen: 

Wenn,  wie  nach  einer  aus  Boston 
stammenden  Mittheilung  angenommen,  fttr 
einen  Wagen  stinullich  8  Kilowatt  Strom 
erforderlich  sind  und,  wie  beispielsweise 

'  in  Frankflirt  a.  H.,  für  motortaehen  Betrieb 
für  1  Kilowatt  20  Pf  und.  mit  25%  Er- 

{  mässigung  bei  grösserem  Verbrauch,  15  Pf 
bezahlt  wn'den,  so  würde  die  Wagenstunde 
8  X  0,15:^  1,20  M.  und  hei  einer  Geschwin- 
digkeit von  15  km  einschliesslich  der  Auf- 
enthalte, das  Wagenkilometer  selbst  an 
120 

Zugkraft  j,  =^  Pf  kosten.   Dieser  Betrag 

müsste  bei  einer  Umwandlung  des  Pfenle- 
hetriebee  in  elektrischen  Beto-ieb  die  Kosten 

für  Pferde  und  Stallungen  aiisgleiehen. 
Hierzu  sind  aber  noch  die  Kosten  für  Ver- 
zinsung und  AmortiBirung  der  Kraftstation 
und  die  Rttcklagen  flir  Verschleiss  zu 
rechnen.  Bei  einer  3  km  langen  elektri- 
scliea  Linie  in  MUnchen,  auf  der  mit  Flinf- 

■  minuienvOTkebr  jShrlieh  etwa  S'iU  Kii»  Wa- 
geid-cilonieter  gefahren  wurden,  lialien  die 
Anlageiv Osten  für  U  Wagen  140üi.iOM,  und 

'  fttr  die  gesammte  Anlage  einsdiliesBlleb 
der  Leitungen  /.hrv  uusichliesslieli  dcr 
Kraftatation,  2öu(AJü  M  betragen;  für  eine 

j  KraftstationsladinMitnoben  nmdlQOOOOM 
zu  rechnen.  Da  60  Pferde  zu  50000  M  in 
Fortfall  kommen,  so  bleibt  ein  Kapital  von 

,  350000  —  50000=^300000  M  zu  verzinsen 

I  und  zu  tilgen.  Es  sind  also  für  eine 
Hprozentigo  Verzinsung  18000  M  und  für  eine 

I  Iprozeulige  Tilgung  3000  M,  zusammen 

!  81000  II  aufzubringen,  d.  i.  fUr  das  Wagen* 

kilometer  ^A'JJJ,  M  =rttnd  7  Pf. 

i  320  OüO 

Beim  Pferdebetrieb  in  München  kostet 
jetzt  das  Wagenkilometer  30  Pf,  nMmlich 
11  Pf  für  Unterhaltung  der  Strassen  und 
;  der  Wagen,  5  Pf  für  die  Kutscher  und 
'  14  Pf  Kosten  der  Zugkraft  fOlr  das  Wagen« 
kilometer.    Demnach  müsste  die  Summe 
von  0,14  X  820000  =  rund  45000  M  den  Be- 
'  trag  für  Kosten  der  elektrischen  Zugkraft, 
'    1  insnng  und  Abschreibungen  zusammen 
decken;  für  letztere  sind,  wie  bei  einer 
Maschincnanlagc,  jäbrlicli  10%,  also  25'>ifi  M 
anzusetzen;  es  bleiben  demnach  nur  noch 
20<X)0  .M  vernigbar,  wahrend  B2000<i  X  8  Pf 
schon  mehr,  nämlich  25  (KX)  JA,  betragen 
;  würden.    Der  Preis  von  8  Pf  fttr  das 
Wagenkilometer  würde  also  zu  hoch  s<  in. 
Kecbnet  man  6  Pf  an  Zagkraftkosten  für 
.  das  Wagenkilometer  und  auf  eine  Steige- 
'  mng  des  Verkehrs  um  etwa  15%,  so  würde 
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mau  gerade  erreichen,  dmn  die  Kosten  des 
elektrischen  Betriebes  sich  nicht  höher 
stellen,  als  die  d«^5  früheren  Pfi  ril>^betriebes. 
Im  Vertrage  uüt  der  Stadt  München  ist 
dieser  Satz  von  6  Pf  fOr  das  Wagenkilo- 
meter thatstichlich  bewilligt  worden. 

Hif'vauf  theilte  Herr  von  Hugen  (Rt  m- 
scheidj  mit,  duss  auf  der  i)  km  laugen,  tagt 
dorehvreg  in  Steigangen  Hegenden  Rem- 
scheidor  Strassen hnhn  .  iirwischen  flcron 
Endpaukten  ein  Höhen unterscliied  von 
104  m  besteht,  fttr  1  Wagenkilometor  750 
bis  780,  im  Durchschnitt  770  Watt  vor- 
braucht werden;  die  Wagen  besitzen  je 
2  Motoren.  Hiemach  stellen  sich  die  Zug 
kraftkosten,  ausschliesslich  der  Tilgung 
und  der  Kosten  fttr  die  Wagenführer,  auf 
10,96  Ff  für  1  Wagenkilometer. 

Nach  einigen  Zwisebenbemerkangen 
fasste  der  Vorsitzende  des  Vereins,  Herr 
Micbelet  (Brüssel),  die  Ergcbuisse  der 
ErOnerang  dahin  suanmeBt  dais  anr  Zeit 
die  Annahme  bosUMmter  Sehfamfolgeron- 
g«'n  iiocli  nicht  vorgeschlagen  worden 
könne ,  obwohl  die  von  verschiede  neu 
Seiten  gegebenen  Uittheilnngen  den  doreh 
Objektivit.'tt  ausgezeichneten  Boriclit  des 
Herrn  vau  Vloten  wesentlich  ergänzt  hätten. 
Besonders  wflnschenswerth  sei,  dass  bei  der 
Buchführung  das  vom  Verein  empfohlene 
internationale  Bucbongsschema  sorgfältig 
benutzt  und  dadurch  eine  weitere  Verstän- 
digung und  Klarung  der  streitigen  Punkte 
lierbeigeführt  werde.  Bi  i  der  Unnvanrllmig 
des  thierificheu  in  elektrii>chen  t^etrieb  sei 
zwar  stets  grosse  Vorsieht  geboten,  da  es 
sich  um  erhebliche  Anhig<Mv>'rtlip  h.'iiidli', 
immerhin  sei  mit  Sicherheit  auf  betrUcht- 
liehe  Steigerung  der  Einnahmen  zu  reeh- 
neu,  weil  die  gesteigerte  Geschwindigkeit 
einen  lebhaften  R<  iz  .'mf  das  Publikum  zur 
bäutigei*en  Benutzung  der  .Strassenbabn 
austtbe.  SehUesslich  wnrde  dem  Bericht- 
erstatter Herrn  van  Vloten  der  Dank  der 
Versammlung  ausgesprochen. 

Es  folgte  nun  ein  Vortrag  des  Herrn 
Segierungsbaumeistcrs  Fcldmann  über 
die  von  dem  Geh.  Kommcrzicnratb  Eugen 
Lungen  erdachte,  elektrisch  zu  betreibende 
Hochbahn  zur  Personenbeförderung  uiit 
friMfcliwubriid  hnnircTKlt^n  Wagen.')  Der 
Vortrag,  der  durch  zahlreiche  Zeichnungen 
und  perspektiviselie  Darstellungen  unter- 
stützt wurde,  erlttutertr  die  ("i^rt'TKirtip^-oii 
Konstruktionen,  sowie  diu  Betriubseinrich- 
tungen  und  die  ^herbeitsmassregeln  der 
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Schwebebahn  und  führte  die  Vortbeile 
derselben  gegenüber  anderen  Hoch-  und 

Unterirrund-B.'ihnsyrsteinen  iiiiher  aus:  d;uui 
wurde  noch  der  Entwurf  zu  einer  eigen- 
artigen Sehvebebahttbracke  für  Hamburg 
beschrieben,  die  den  Verkehr  über  die  Elbe 
hinweg  ohne  St^irting-  der  Schiffalirt  v«»r- 
mitteln  soll,  dabei  aber  wesentlich  billiger 
sein  würde,  als  eine  feste  BrOeke.  Die 
Kosten  des  Unterbaues  einer  doppelgleisi- 
gen Schwebebahn,  mit  Ausschluss  der  Be- 
triebsmittel und  elektrisehen  Anlagen,  wur- 
den vom  Vortragenden  auf  etwa  300  000  M 
für  das  Kilometer  angegeben;  das  Eisen- 
gewicht soll  etwa  1000  bis  1100  kg  für  das 
Meter  betragen. 

Ein  .Modell  der  SchweV>ebahn,  das  in 
der  Fabrik  von  van  der  Zypen  &  Char- 
lier  in  Deute  hergeatellt  worden  ist,  wurde 
am  Nachmittag  In  Au;rr:cnschein  genommen 
und  konnte  im  Betriebe  beobachtet  werden. 
Zuvor  fhnd  programmgemüss  die  Bestehtt- 
gung  der  Ehrenfelder  Wagenfabrik,  vor- 
mals Ilerbrand  &  Co.  st;Ut.  In  der  F.ibrik 
von  van  der  Zypeu  Ctiarlier  erregle  eine 
neuerbaute  PresalufklokomotiTe,  die  som 
Rangivcn  und  zum  Schleppdienst  anf  An- 
scblussbahuen  bestimmt  ist,  Interesse.  Die 
Einriehtung  besteht  darin,  dass  vermittrist 
eines  Petrolmotors  Druckluft  stetig  in  einen 
eisernen  Behälter  gepr^t  und  hier  aufge- 
speichert wird,  um  alsdann  znm  Betriebe 
eines  Pressluftmotors  verwendet  zu  werden. 
Der  Oang  des  Petrolmotor«!  i.st  hei  diejser 
Anordnung  vom  Lauf  und  Stillstand  der 
Lokomotive  unabhSngig.  Femer  wurde 
einer  der  für  die  Di'.ss!iu<m-  Strasseiibului 
bestellten  zehn  Gasmotor  wagen  nach  ver- 
bessertem System  tiflbrigM  besichtigt.  Der 
Wagen,  dessen  Gewicht  4,5  t  beträgt,  hat 
12  Sitzpb'ltzc,  jVdocli  keine  Decksitzc:  die 
GasbehiUtor  fa^seu  zasummen  u,L>  cbm 
Inhalt. 

Besondere  Anerkennung  wnrde  hier 
ferner  einer  Zasammoostelluag  eigenartiger, 
durch  Pressen  (n  Gesenken  hergestellter 
Formstücke  gezollt,  die  beim  'A' ijrenbaa 
vielfältige  VerwetKhmg  linden.  Die  Art 
der  Herstelinn^'  ^^estattet  eine  wesentliche 
Verringerung  d«-.  (jewichts,  ohne  die 
Festigkeit  zu  beeintriUlitigen.  Unter  an- 
derem erregteu  grosse  Winkelbleche  mit 
Querrippen,  ferner  Aohsbnebsen  und  Lttngs- 
rnlunen  für  die  UnterfrestoHe  von  Strassen- 
bahu wagen,  sämmtlicb  in  einem  Stück  auf 
das  sauberste  gepresst,  berechtigtes  Anf- 

I)  Vergl.  hierilber  auch  HCaiheft  dieser  Zeit- 
schrift, s.  iiü. 
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Mhen.  Dfts  Untersaaten  eines  amerikani- 
schen Sti-a£8enbabnwngei)8.  nach  clotii  ein 
neue*  Mode  1!  unter  Anwendung  der  leich- 
teren gepressien  ForiQStUckc  liergcstellt 
worde,  foärderte  wegen  der  vielfiichen  Yer' 
wondtiiirr  von  GusBeisen  za  anregenden 
Vergleichen  iieraus. 

In  der  dritten  Sitzung  am  28.  Atigast 
berichtete  znnllchst  Herr  Neufeld  (Crcfeld) 
über  die  bei  Lokomotiven  und  Wa^en  an- 
gewandten verschiedenartigen  Sehmier- 
mittel,  die  Kosten  derselben  und  die  da- 
mit gemachten  Erfahrungen.  Nach  den 
Angaben  von  14  Vt:rwaltuugeu  wird  zur 
Zeit  Mineralöl  in  weitem  Masse  verwendet 
und  für  die  meisten  Ffülf'  als  zweckent- 
sprechend, wenn  es  nicht  alljsu  diekliUssig 
ist,  enipfolilen.  In  der  ErOrtemng  wnrde 
die  Benutzung  einer  neuen  Legirung  fflr 
Lagrermnteriul,  selbstthätige  OpUtncr  mit 
Anwendung  von  Tropfenzählern,  und  EUi- 
fUbmng  der  OelprKmien  befürwortet. 

Durauf  erörterte  Herr  Dr.iejrfM-  (röln) 
im  Anscbluss  au  seinen  gedruckt  vor- 
liegenden Bericht  die  Frage  des  Hnf- 
beschlages,  wobei  er  sein  Urtheil  dahin 
zusammenfRsete,  duss  der  Beschlag  mit 
Stri ekelten  die  Gefahr  des  Fallens  der 
Pferde  auf  trlattem  Pflnster  vermindere, 
Schonnnpf  (icr  Hufe.  Gelenke  und  Si  Imcii 
herbeiführe  und  daher  trotz  de$  etwas 
höheren  Preises  gegentlhor  dem  gewöhn» 
liehen  Besclilafj'f  durchaus  zu  empfehlen  sei. 

Herr  Köhler  (Berlin)  boatütigt  nach 
den  günstigen  Erfahrungen  der  Orossen 
Berliner  Pferdebahn  die  Zweckmässigkeit 
der  Verwendung  von  Strickeisen;  bei  dieser 
Verwaltung  werden  Strickeisen  zum  grossen 
Theil  auch  bereits  an  den  Hinterhufen  der 
Pferde  mit  Erfolg  aufgelegt.  Die  von 
Herrn  Draeger  vorgescblugeneu  SclUuss- 
folgerungen  wurden  angenommen. 

Der  niichste  Punkt  der  Tagesordmiii^'^ 
war  die  Frage  betreffend  Tarifbildung, 
über  die  Herr  Moyaux  (Brüssel)  eingehend 
schriftlich  berichtet  hatte.  Die  Einführung 
verschiedener  Klas.seti  wird  für  städtische 
Strasseubahneu  nicht  empiohlen,  da  die.se 
ein  „demokratisches  Institut"  seien,  „dessen 
Betrieb  durch  Klas-^-  iirintliri'unfT  >  rsrhwert 
werde".  Was  die  Tarifbildung  betrifft,  so 
ist  es  vorthetlhaft,  durch  mRssigo  Fahr- 
preise znhlrciclien  Klat-sen  der  Bevölkerung 
die  Stra^senhMlin  zugän;;lich  zu  machen 
und  sich  niclit  «luf  die  wohlhabenden 
Klassen  zu  beschranken:  die  Einführung 
v(tn  Seriefibiilet.-<  und  AlHiTuuMnents  zu 
herabgesetzten  Preibeii  empliehlt  t>ich  zur 
Bildung  einer  regelmässigen  Kundschaft 
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neben  der  zuflilligen  oder  yorftbergehcn- 
den  Kun<lsehaft,  die  mehr  bezahlen  kann. 

Bei  den  Dampftramwaj's  mnss  sowohl 
in  Bezug  auf  die  Klasseneintbeilung,  wie 
hinsichtlich  der  Tarifbildung   und  des 

Billetsystems  jede  Linie  ihrem  bcf^onderen 
Charakter  nach  und  unter  Berücksichtigung 
ihrer  Bedürfnisse,  verschieden  behandelt 
werden;  es  crsclu  int  hier  nicht  angezeigt, 
bestimmte  Regeln  aufzustellen.  Die  Tarife 
müssen  auf  experimentellem  Wege  ermittelt 
werden,  wobei  man  die  von  ähnlichen 
Betrieben  herrührenden  Ang-.nixii  suh- 
gemUss  benutzen  kann.  Bei  der  Verhand- 
lung wurden  die  Sobluesfolgerungen  des 
BerichterfitaUt  Ts  in  hi  trefl"  der  Personen- 
beförderung unverilndert  angenommen. 

Von  Vertretern  belgischer  und  italieni- 
scher Strassen  bahnen  wurden  verschiedene, 
in  der  Anwendung  Uus.serst  einfache  und 
zweckmässige  Systeme  der  Packctbcstel- 
lung  erörtert.  Dabei  werden  die  Trans- 
portbestellknrten,  mit  dem  Namen  de« 
Empiangerti  bezeichnet,  an  dem  Packet 
befestigt;  die  Fackete  werden  in  den 
Strassenbahnwagen  mitgenommen  und  vom 
EmpfJinger  abgeholt.  Diese  Transport- 
bestellkarten sind  zu  verschiedenen  Preisen 
vorriUhig  und  bei  den  .Sihiflncni  der 
Strassenhiilin  käuflicii  zu  IihIuh.  In  Italien 
hat  sicli  diese  Art  der  Versendiuig  durch 
Strassenbahnen  rasch  und  mit  grossem 
Erfoltre  einprhürgert.  Von  ;nidrnT  S.-iro 
wurde  erwidert,  dnss  die  italieniüchen 
Bahnen  dureh  starken  Wettbewerb  zu 
Leistungen  getrieben  würden,  n  *  Iclie  die  Er- 
tragsfühigkeit  beeinträchtigten.  Mitden  Vor- 
schlägen des  Berichterstatters  crklUite  sich 
die  Versammlung  einverstanden;  Jedoch 
wurde  die  Schlnssfolgerung  des  Herrn 
W.  Ueusler  gestriehen,  die  behauptet,  je 
reieher  eine  Linie  sei.  desto  verschieden- 
artigere Rillet s  mit  herabgesetzten  Preisi-ii 
müssten  eingeführt  werden,  um  den  An- 
sprüclien  der  verschiedenen  GatCangen 
von  Kt  ist-ndi  n  zu  cntspit  t'lien. 

Tlicniiii  war  ilie  Tagesordnung  er- 
schöpft, und  die  Theiinehmer  begaben  sich 
zum  Bahnhof,  um  einen  Ausflug  in  das 
Siebcngeliirsre  znm  Bestich  verschiedener 
Zahnradbahnen,  sowie  der  Dampf^trassen- 
bahn  Bonn-Mehlem  zu  unternehmen. 

Am  Freitag,  dem  21.  August,  begannen 
dii-  B(  rntlningen  mit  der  Frap-  der  W  i  gen- 
iieizung.  zu  derllerr  Hamelink  (Ueeren- 
▼een)  schriftlichen  Bericht  erstaktet  hatte. 
Dcr^elbe  führte  aus,  dass  besonders  für 
Wagen,  die  im  Innern  der  Städte  ver- 
kehren, das  Bedttrfniss  einer  Heizung  im 


Septetnb«r  II 


Internationaler  pennani>nter  Strassenbahnveretit. 


469 


allgemeinen  noch  nicht  eingetroteu  8oi. 
Die  yenehicdeneii  angewandten  Hefsnogs- 

systenie  sind:  Koks  oder  Brikr thcizung, 
Warmwasser-,  Dampf-  und  elektrische 
Heizung;  letztere  wird  von  der  Dresdener 
Strasaenbrthngesellscbafc  als  empfeblens- 
Werth  bezeichnet.  Aus  der  Fragenbeant- 
wortung seitens  einer  Anzahl  von  Verwal- 
tungen «rgtebt  stob,  daae  das  Hetzen  der 
W.infen,  namentlich  im  Innorn  rtor  Städte, 
nicht  zu  empfehlen,  vielmehr  als  gesund- 
heltasefaidUch  zu  betraetaten  ist  Insbeson- 
dere wird  au«  Krankfurt  a.  M.,  wo  Polizei 
und  Stadt  sich  ablehnend  gtp;-en  das  Heizen 
verhielten,  durch  ein  ärztlichcä  Gutachten 
bestätigt,  data  beim  Häsen  der  Wagen 
mehr  Krankheiten  entstehen,  als  wenn  über- 
haupt nicht  geheizt  wird.  ßezügUeb  der 
Vizfnal-  tmd  Vorortbahnen  hemolitUeber- 
cinstimmung  (iarüher.  d;iss  für  Wu^on,  die 
lange  Streekcn  zu  durchlaufen  haben,  trotz 
etwaiger  Uebelstände  doch  eine  Heizung 
wUnschenswerth  ist^  Der  Bericht  t;icl>t  zum 
Scliluss  Mittheilungen  Uber  die  Höhe  der 
Hcizuugökostcu.  Nadi  kurzer  Verhandlung 
worden  die  vom  Beriehterstatter  an^e* 
»teilten  Schlusfifolgerungen  im  wesenüicben 
ang^enommen,  und  zwar: 

1.  Die  Heizung  der  im  Innern  der  St&dte 
▼erketarenden  Wagen  ist  nieht  zu  em* 

pfehlen;  es  ist  jedoch  angemessen,  die 

Wag'cn  der  Vizinalbahnc  n  zu  heizen. 

2.  Fast  alle  Ueizungsverfahren  zeigen 
noeh  Uebelstftnde;  da  das  Bestreben 

zur  Einführung  der  Wagenheizung 
fUi-  Vizinalbahneu  vorhanden  ist,  so 
stebt  zu  hoffen,  dass  es  gelingen  wird, 
neue  vollkommenere  Systeme  zu  fin- 
den, oder  «Iii-  bisher  ronng-elhatten 
Apparate  noch  zu  verbessern. 

Es  folgte  nunmehr  der  Vortrag  des 
Herrn  E.  A.  Ziffer  Uber  die  bei  den 

Strassen-  nnd  Kleinbahnen  vcrw(>n(l(ten 
vei-scbiedcnun  mechanischen  Motoren, 
der  den  sehr  ausfBhrliehen,  gedruckt  vor- 
liegenden Bericht  über  diese  Frage  in  eini- 
gen wesentlieheu  l^uiktcii  frir'inzte.  Der 
Bericht  beliaudeit  zunkclist  die  feuerlosen 
Motoren,  nftmliob  die  Systeme  Lamm  & 
Franeq.  TToniprmnnn,  Mt'knrski.  TTiighes  und 
Laucaster,  Ueaumont,  Uardic  und  andere; 
sodann  die  Strassenbafanen  mit  Bellbetrleb, 
die  Gasmotoren  nach  Connelly,  Daimler, 
Lülirig,  Grob,  Pinlseh  und  andere,  und 
endlich  die  Motoren  mit  Verwendung 
eliemischor  Stoffe,  nameiillicb  den  Am- 
moniak- und  den  Kolilensfturemotor.  Zum 
Schluss  werden  die  pneumatischen  und  at- 


mosphärischen Eisenbahnen,  und  die  sonst 
noch  vorkommenden  aussergewOhnlleben 

Betriebssysteme  mit  anderen  Motoren  nach 
ibreo  Eigeothttmlichkeiten  kurz  aufgeführt. 
Der  Vortragende  berichtete  Uber  dtoPrdt- 
aussclireibun^  doT N'ewyiM'ker  MetropoUtan 
Traction  Company  zur  Erlangung  neuer 
Systeme  unter  Vermeidung  der  Oberleitun- 
gen flir  den  elektrischen  Strassenbabn- 
betrieb';,  ixcht  dann  zn  einer  eingehenden 
Erörterung  der  Kabelbahnen  über  und  be- 
spricht femer  den  mit  flberhitstem  Dampf 
betriebenen  Serpollet'schen  Motor*),  über 
dessen  Bewahrung  im  Betriebe  recht  be- 
friedigende, der  allerneuesten  Zeit  ent- 
stammende Mittbeiinngen  aus  Prankreich 
gemacht  werden.  Auch  in  finanzieller 
Hinsicht  sollen  die  Betriebsergebnisse  zu- 
fMedenstellend  sein. 

Zum  Sclilussi  fiis-ste  der  Redner  die  Bt  - 
dingungen  kurz  zusammen,  die  an  einen 
guten  Motor  im  Strassenbahnbetriebe  zu 
stellen  sind,  und  führte  aus,  dass  nach  dem 
heuticren  Stuiule  dei-  Technik  die  Frajje  des 
besten  Motors  noch  eine  otlene  sei,  da 
keiner  der  vorhandenen  Motoren  den  ge- 
stellten Anforderungen  in  Vollkommener 
Weise  entspreche.  Es  werden  dann  für  die 
verschiedenen  Motoren  noeh  die  Zugkraft- 
kosten, die  Betriebskosten  einschliesslich 
Verzinsanfr  des  Anlagekapitals  für  das 
Wagenkilometer  und  die  Anlagekosteu  der 
Bahnsysteme  mimetheilt,  Angaben,  die 
stets  mit  Vorsicht  benutzt  werden  müssen, 
da  die  Aufstellungen  nicht  immer  auf 
gleichen  Grandlagen  gemacht  sind.  Der 
Redner  kommt  zu  dem  Sehlussergebniss, 
dass  die  feuerlose  Lokomotive  nach  Lamm- 
Prancq,  der  Pressluftmotor  von  Mökar.ski,  die 
Gasmotoren  und  der  SerpoUet'scbe  Dampf- 
motor in  letzter  Zeit  einen  grösseren  Fort- 
sclu'itt  verzeichnen  und  verdienen,  zur 
praktisehen  Verwerthung  in  erster  Beihe  in 
Betnielit  f^ezogcn  zu  werden.  Die  Kabel- 
bahnen, die  in  Ameiiks  eine  ausgedehnte 
nnd  vortbeilhafte  Anwendung  gefunden 
haben,  werden  sieh  wegen  ihrer  geringen 
Betriebskosten  und  hohen  Leistungsfähig- 
keit in  grossen  Städten,  wo  bedeutende 
Steigungen  zu  Überwinden  sind,d{eStra8sen- 
zUge  in  geraden  T.irden  liegen  und  leb- 
hafter Verkehr  zu  bewültigen  ist,  zwar 
weiter  verbreiten,  Indess  sehehit  die  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  neuer- 

^1  Vergl.  Anguiit-Heft  dieser  Zeitschrift. 
S.  444. 

2)  Vergl.  August -Heft  dieser  Zeitschrift. 

S.  44<9- 
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dings  die  Attsdelmnugr  der  Kabelbabnon  I 

wesentlich  zu  beeinträchtigen.  | 

Den  folgenden  Punkt  der  Tagesordnung' 
bildete  der  Voiir«g  des  Herrn  btoebsncr 
(Dresden)  Uber  den  Lflbrtg'solien  Q»s«  I 
BJOtorwagen.')   An     -r-  TTand  übersicht- 
licher Skiszeu  schilderte  der  Vortragende  , 
die  Entwicklung  dieses  Motorwagens  binnen  1 
B  Jahren  von  einem  plumpen,  mit  vielen 
MKngeln  beliaftet«tn  Ungethüm  bis  zu  den 
Ende  Juli  dieses  Jahres  in  Dresden  in  Be- 
trieb gseetxten  Wagen,  die  sich  ansaerlicb 
von  einem  pcwöhnlichcn  Pferdcbahnwajren 
ktium  unterscheiden  und  den  Anforderun- 
gen  des  StniBSenbehndienstes   atif  der 
Strecke  Albortplatz— Wilder  Mann  in  Dres- 
den-Neustadt bis  jetzt  vollständig  genügen. 

Bei  der  vor  5  Jahren  erbauten  Gas- 
lokomotive waren  die  Gasbehälter  auf  dem 
Dache  angf'l nacht,  und  die  Motorwelle  nnd 
infolge  dessen  der  Schwerpunkt,  lag  so 
booh,  duB  das  Fahraeng  anf  der  Fahrt  in 
einer  Kurve  urasclilug.  Man  baute  dann 
einen  Motorwagen  mit  tief  liegender  Welle 
und  stehendem  Zylinder  und  ordnete  die 
G.isbeiiälter  unter  demFossboden  an.  Um 
die  ErscliüttA-ungen  zu  verringern,  ginj; 
man  dann  zur  Anwendung  zweier  liegender 
eehnpftirdiger  Motoren,  beide  nnter  den  I 
Sitzbänken  angeordnt^t,  fiVjfr;  unter  jeder 
Plattform  lagen  5  Gabi  eiiuiti  r,  auf  dem 
Dache,  wo  anch  dasKühl^etlibä  angebracht 
war,  noch  zwei;  dieser  Wagen,  für  20  Per- 
sonen V  cstimmt,  erreichte  das  hohe  Gewicht 
^von  15  t. 

Nmunehrbes^bte  man  sieh,  dleWagen 
möglichst  leicht  zu  gobtalten.  Es  wurden 
neue  Wagen  für  36  Personen,  mit  12  Deck- 
aitzen  und  mit  einem  Motor  gebaut  und 
in  London  in  Betrieb  gestellt,  woselbst  sie 
sich  Iiis  jetzt  gut  zu  bewähren  scheinen. 
Die  beiden  zuletzt  für  Dresden  erbauten 
nnd  dort  In  Betrieb  genommenen  Wagen 
sind  ohne  Vordeck  konstruirt  Und  daher 
noch  etwas  leichter. 

Die  4,4  km  lange  8tre(dce,  anf  der  diese 
Wa^cn  benutzt  werden,  hat  nahe  dem  einen 
T  jide  eine  140  m  lange  Steig'ung  von  1:22, 
in  deren  Mitte  eine  Krümmung  von  17  m 
Halbmesser  liegt,  und  krenzt  5  Eisenbahn- 
gleise. Die  Strecke  wird  von  den  Gas- 
molorwageu  in  23  Minuten  Fuhrzeit  an- 
fänglich 26  Mlnnten  —  enrückgelegt,  wobei 
.^i.  l!  <'in  durehschnittlicherGasverbrauch  von 
II  I  c  bui  Gas,  und  mit  Bei  iieksichtigung  des 
Kumprimireiis,  von  0,473  cbm  ungeprcsstem 
Gas  für  das  Wagenkilometer  ergiobt, 

»;  Vergi.iMnihei  t  dieser  Zeitschrift«  i>.S:k$. 


Die  bis  jetzt  gelegentlich  bemerkbar 
gewordenen  Mängel,  Heisswerdm  des  Ktlht- 

wassers  an  sehr  warmen,  {reringer  Gas- 
geruch an  trüben  Tagen,  Warmlaufen  der 
Lager,  k<Hinten  tbeüs  leicht  beeettigt  wer- 
den, theils  sind  sie  so  preringfügig,  dass 
sie  den  Erfolg  des  Gasmotorwagens  im 
Strassenbahnbetriebe  nicht  mehr  in  Frage 
stellen.  Es  dürfte  daher  hanptsltchlich  von 
der  Höhe  des  Gaspreises  abhängen,  inwie- 
weit mit  der  Anwendung  de»  Gasmotor- 
wagens llnanzielle  Erfolge  zu  erzielen  sind. 

Hiermit  war  die  Tagesordnung  bezüg- 
lich der  wissenschaftlichen  Fragen  beendet, 
nnd  es  erübrigte  ausser  dec  Eärledignog 
einiger  geschäftlichen  Angelegenheiten  nur 
noch  die  Entscheidung  wegen  des  Ortes 
und  der  Zeit  für  die  nächste  Hauptver- 
sammlung. Die  Wahl  ftel  auf  die  Stadt 
Stockholm;  es  wurde  zugleich  beschlossen, 
wegen  der  Fülle  des  su  bearbeitenden 
Materials  die  Hanptvereammlnngen  kllnftig 
nur  alle  zwei  Jahre  abzuhaUi  n.  XachdfMn 
noch  dem  Vorstande  des  Vereins  der  leb- 
hafte Dank  der  Mitglieder  für  die  mttbe- 
volle  Führung  der  Geschäfte,  für  die  soi^f^ 
fjiltige  Vorbercitun<x  und  die  geschickte 
Leitung  der  Hauptversammlung  ausge- 
sprochen worden,  worden  die  drei  satiungs» 
gemlüs!^  ausscheidenden  Vorstandsmitglieder 
durch  Zuruf  wiedergewählt. 

Damit  war  der  geschXftUche  Theü  der 
8.  Hauptvcrsamndung,  die  von  106  Theil- 
nehmern  besucht  war,  beendet. 

Am  24.  abends  fand  zu  Ehren  des 
Vereins  im  grossen  Saale  des  Kasinos  am 
Augustinerplatz  ein  von  der  Culnischen 
Strassenbahngesellscbaft  dargebotenes  Fest- 
bankett statt,  an  dem  die  Spitsen  der  Be- 
hörden theilnahmcn,  und  das  die  Mi^Iieder 
des  Strassenbahnvereins  bis  zu  später 
Stunde  in  festlichster  Stimmung  vereinigt 
hielt. 

Am  folgenden  Tage  besuchte  ein  Theil 
der  Gesellschaft  die  elektrische  Bahn  in 
Essen  und  das  Schienenwatewerk  Phoenix 

I^uhr>u  t .    während  der  andere  Theil 


IM 


einer  Einladung  des  Ilocrder  Bergwerks- 
und UUttenvereins  zur  Besichtigung  von 
dessen  Werken  nnd  insbesondere  der  soeben 
fertiggestf'lltcn  Vrrsurhsstrocke  fllreinc 
elektrische  Strasseubahn  mit  untcrirdi- 
seher  Stromznftthrung  Folge  leistete. 

Bei  der  Wichtigkeit  einer  erspriess* 
liehen  Lösung  für  diese  Frnge  behalten 
wir  uns  vor,  demnächst  auf  die  neue  Er- 
findung in  einer  eingehenden  Mittheilung 
zurllckzukommen;  für  jetzt  sei  nur  erwähnt, 
Uass  die  vorgeführte  Anordnung  eine  Ver- 
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besserung  der  in  Washington  unsgefütirtau 
Lo versehen  Konstroktion*)  dArstellt  und 
den  gemauerten  unterirdischen  Kanal  durch 
zwei  miteinander  verschraubte,  mulden- 
förmig gepre^ste  Stahlblcchplatten  ersetzt. 
Der  Stromleiter  lifligt,  gtescbtttzt  gegen  jede 
J?oriihi-nng'  von  .insspn,  so  hocii.  dns»  er 
auch  bei  den  ungünstigsten  Ansammlungen 
von  NtedersehlSgen  in  dem  Bntwflssernngs- 
kanal  nicht  vom  Wasser  berührt  wird.  Die 
den  Greiferschlitz  sämaende  Winkelschieue, 
die  den  Stromleiter  ttberdeckt,  kann  bei 
etwaigen  Störungen  an  der  Stromleitung 
mit  Leichtigkeit  verinög^e  in  KUsten  zu- 
gänglich angeordneter  Schrauben  aaf  die 
erfordorliohe  LSnt;e  geltet  und  aufgehoben 
werden,  so  dass  iitan  den  Stromleiter  von 
oben  anmittelbar  nachsehen  und  ausbessern 
kann,  ohne  das  Pflaster  aufbrechen  zu 
müssen.  Die  zur  Befestigung  der  Fahr- 
schienen  und  der  Kruifindccliplattfii  dienon- 
den  Joche  sind  ebenfalls  aus  in  Gesenken 
gepreseten  Stahlblechen  hergestellt.  Die 
Kosten  dieses,  Oberbaues  werden  von  den 
Erfindern  auf  insgesammt  75  M  für  das 
Meter  angegeben. 

Die  Vereinamitglie'ler,  die  sich  zum 
Theil  noch  zum  Besuche  der  Ausstellunf^ 
nach  Antwerpen  begaben,  schieden  von 
Cöltt  mit  dem  Bewnsstseio,  dass  ihnen  die 
diesjahri*rR  HauptversammJunir  eine  Füllo 
reichen  Stoffes  and  wichtiger  Aoregungeu 
gebracht  hat,  nnd  mit  der  Ehnpflndang  dM 
wärmsten  Dankes,  der  dem  Vorstande  der 
festgebptulpn  OftlTiiscfsen  Strassenbahnge- 
sellschaft  für  die  ausgezeichnete  Vorbe- 
reluing  und  Leitung  des  Kongresses,  für 
die  vorzügliche  Anordnnng-  aller  ;roschäft- 
llchen  and  festlichen  Veranstaltungen  von 
Seiten  aller  Theilnehmer  gebtthrt 


Das  Entwerfen  von  Kleiubabnen. 

Von 

von  Cleef, 

Ingenieur  in  Herlin. 

Der  Bau  von  Kleinbahnen  ist  noch  neu, 
der  mit  dem  Entwerfen  betraute  Techniker 
noch  zu  sehr  an  den  grossen  Massstab 
staatlicher  Voll-  und  Nebenbalinen  mit 
allgemeinen  and  atisfUhrlicbeu  Vorarbeiten 
gewohnt,  dessen  Anwendung  selbstredend 
hei  den  mit  sparsamen  Mitteln  anszu- 
fährenden   Kleinbahnen    entfallen  mass. 

1)  Vergt.  Seite  61  und  166,  Januar-  und 
Mftrzheft  dieser  Zeitschrift. 


Es  dürfte  daher  eine  Erörterung  Über  die 

i  beim  Entwerfen  von  Kleinbahnen  einzu- 
schlagenden praktischen  Wege  um  so  mehr 
von  allgemeinem  Interesse  sein,  als  unsere 
Litteratur  in  dieser  Hinsicht  noch  arm  ist. 

;  Verfasser  dieses,  der  in  den  Jahren  1S82 
bis  1887  bei  der  Königlich  Preussischen 
Staatsbabnverwaltuug    hauptsüchlich  mit 

'  Vorarbeiten  für  Nebenbahnen  beschKfügt 
und  auch  bei  vielen  Strecken  mit  der 
Leitung  der  Feldarbeiten  betraut  war,  so- 
dann in  seiner  Prlvatpraxis  eine  Menge 

I  Entwürfe,  vornehmlich  solcher  von  Schmal« 

I  spurbahnen,  im  In-  und  AiL^-laiide  ausfre- 
fUbn  bat,  giebt  im  nachstehenden  seine 

'  Erfahrungen  bekannt. 

Ich  heliantlle  /uer.^l  die  Feldarheiten, 
hierauf  deren  Ausarbeitung  und  alsdann 

.  das  Entwerfen  im  Bureau. 

Wfthrend  für  die  in  grosser  Ausdehnung 
vorztjnehmenden  Feldaiheiten  bei  d«^r 
Staatsbahn  zur  Ermittlung  der  Bahnlinie 
bedeutende  Geldsummen  erforderlich  sbid, 
stehen  für  die  Vorarbeiten  vun  Klein- 
bahnen in  der  Ktsgel  nur  geringe  Mittel  za 

'  Gebote.  Oelftndeaufiiahmeii  mittels  Anerolds 
oder  Tachymeters,  umfangreiche  Quer- 
schnittaufnahmen  auf  Grund  eines  ausge- 
sti'eckten  Polygons,  Herstellung  von  Schieb- 

:  tenpl&nen  u.  s.  w.  erweisen  sieh  fttr  Klein- 
hahnen als  zu  theuer.  Es  muss  eine  andere 
Art  des  Eutwerfens  Platz  greifen,  die 

>  schneller  und  bUliger  zum  Ziele  ftthrt. 

Die  Vorarbeiten  für  Kleinbahnen  werden 
zweckmSssiq-  von  vornherein  als  ausführ- 
liche behandelt,  so  dass  daraufhin  die 
behördliche  Genehmigung  zum  Bau  der 
Bahn  crtheilt  werden  kann. 

Der  mit  dem  Entwarf  betraute  Tech- 
niker bat  in  erster  Linie,  bevor  er  mit 

!  seinra  Vermessungen  beginnt,  die  Inter- 

■  essenten  der  Kleialiaim  zu  hören,  um  ihre 
Wünsche  für  die  Linienführung  kennen  zu 
lernen.  Sodann  sind  die  Behörden  (Land- 
rilthe,  RürcTPrmeister,  Amtsvorsteher  u.  ».  w.) 

,  zu  Rathe  zu  ziehen,  um  auch  deren  An- 
sichten Aber  die  zweckmüssigste  Linien- 
führung  sowie  über  die  Anlage  von  Halte- 
Htcllen,  Anschlüssen  und  dergl.  zu  hören. 
Endlich  ist  es  erforderlich,  wenn  die  Klein- 

'  bahn  sich  an  eine  Staatsbahn  anschlicssen 
soll,  was  ja  meist  der  Fall  sein  wird,  sich 

,  mit  der  bctreü'cuden  Eisenbahnbebörde  ins 

i  Benehmen  zu  setzen,  um  eine  Abzeichnnng 

i  des  Bahnhofplans  zu  erhalten  und  den  ge- 
planten Anschluss  mit  den  massgebenden 
Persönlichkeilen  zu  bespreehen. 

Ist  dies  geschehen,  dann  entwirft  der 
Techniker  an  der  Hand  der  gewonnenen 
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ünterlag^cn  und  unter  Benutzung  der  Mcss- 
tigchhlätter  die  Bahnlinie.  Hierauf  lässt  er  - 
den  Tliell  der  Ortskarten  und  Gtitskarten 
abzeicbuen,  der  für  die  Vorlage  benOthigt 
wird,  und  ▼•rbessert  die  Linienfttbrung, 
indem  er  Weg'e,  Ornbcn,  EifXfiithinnsjrrenzen 
u.  s.  w.,  die  in  den  Messtiscbblättern  nicht 
veraei^Äinet  sind,  fiir  seine  Zweoice  berück- 
siebtigt. 

Der  Granderworb  darf  bei  Kleinbahnen 
nicht  zu  sehr  in  die  Wagscbale  fallen,  wes- 
halb Dnrehsehneidangen,  die  wirthscfaaftltch  I 

narfn!:'-;!':;;  hiiul,  soviel  ftl«  möglich  ver- 
iniedt^ii  werden  müssen. 

Die  Mitbenutzung  von  Strassen  ist  in 
reinicho  Erwägung  zu  ziehen;  nieht  iunner 
ist  ihr  der  Vorzug  einzuräumen,  weil  <iie 
Lasten,  die  daraus  der  Kleinbahn  erwuchsen,  , 
oft  r«eht  druckend  sind.  j 

Tritt  der  F;ill  ein,  das»  Hauptbahnen 
von  der  geplanten  Kleinbahn  gekreuzt 
w«rden,  so  ist  zu  ttberlegen  —  da  eine 
Rchionenkreuzung  nur  in  seltenen  Fällen 
genehmigt  wird  — ,  o1>  es  sieb  empfiehlt, 
die  bestehende  Hauptbahn  mittels  üeber- 
oder  Unterführung  su  sehneiden.  \ 

Die    hiernach    vorläufig-  ft^stg-estelltc 
Bahnlinie  ist  sodann  eingehend  örtlich  zu  , 
prttfen  und  nach  Mas.sgabe  des  Beftandes  . 
SU  verbessern. 

Sind  Messtisch blätter  der  betrcfTciukn 
Gegend  nicht  vorhanden,  so  ist  die  örtliche 
Besichtigung  allein  fUr  die  Linienführung 
ausschlaggebend,  und  es  kommt  dann  ganz 
besonder«  der  praktische  Blick  des  Tech- 
nikers inr  Geltung.  Nicht  ausgeschlossen 
ist  in  diesem  Falle  die  Nothwcndigkcit 
einer  etwas  ausgedehnteren  Aufnahme,  die 
natnemüch  bei  hügeligem  Gelände  uiclit 
SU  riulx  hren  sein  wird. 

Die  vornrwähnten  Vorbfrcitini<,'i'n  zu 
den  eigentlichen  Feldarbeiten  nehmen  uui- 
wenige  Tage  in  Anspruch,  beim  Nfchtvor- 
handen.scin  der  Messtischblätter  wohl  etwas 
mehr  Zeit;  sie  sind  aber  .jedenfalls  notli- 
wendig  und  erleichtern  die  nun  folgenden 
Arbeiten  wesentlich. 

Die  Fef(!  nifnnhnir'n  bpschrünken  sirh 
auf  die  Linicnaussteckuug,  die  Verpllockuug 
nndStationirung.  auf  ein  Langennivellcment, 
ein  Kontroliiivelloment  und  dort,  wu  .stärkere 
Quergofiilli'  vorhanden  sind, auf Querschnitt- 
aufnahtncii. 

Die  Anwendung  eines  Winkelinstra- 
monts  für  dit-  WinkcliiK  ssuiif?  und  das  Aus- 
Uuchten  der  Linie  halte  ich  für  zu  zeit- 
raubend. Das  Ausfluchten  wird  ein  ^'c- 
scblckter  Iiij;otiieur  hei  eini^rer  ribuii};:^ 
mittels .  Fcldöiechcrs  oder  gar  mit  freiem 


on Kleinbahnen.       _  Ur^gS^ 

Auge  vornehmen  können,  während  fttr  die 
Winkel messung  die  schnell  zum  Ziele  füh- 
rende Hilfsmethode  von  Sarrazin  und  Ober- 
beck (siehe  Seite  2  ihres  Taschenbuchs) 
vollkommen  ausreicht 

Bei  der  Stalioniruiif^  ist  <lie  .tiisg'e- 
stecktc  Linie  zugleich  auf  vorhandene 
Grenzen  oder  Gebäude  einzumessen,  um  sie 
auf  Grund  der  EInmessungszablen  immer 
wieder  schnell  ins  Feld  übertragen  zu 
können;  sodaun  sind  die  nächstliegenden 
Durchlässe  und  Brttoken  aufzunehmen, 
deren  R.iuart  und  lichte  Weilen  zu  ver- 
merken. Beim  NivcUireu  sind  die  Hoch- 
wssserständo  elnmbeiiehen;  ferner  ^d 
festliegende  Punkte,  als  TbUrschweUcn, 
Kilometersteine  von  Oliansseen.  tiifronomc- 
trischu  Punkte  und  dergi.  als  Festpunkte 
in  das  Nivellement  auftenehmen  nnd  deren 
Lage  im  üandbueh  g-cnau  zu  vermerken. 
Das  Nivellement  und  dessen  Kontrole  sind 
gleich  an  Ort  und  Btelle  anssureehnen,  um 
die  beiden  Arb<  iicin  abbald  mit  oinandtt* 
vergleichen  und  nothwend  ige  Berichtigungen 
sofort  vornehmen  zu  können. 

Während  aller  dieser  Arbelten  ist 
immer  wieder  Verbindung  mit  dra  lat^- 
essenten  zu  suchen,  um  die  Linie  an  Ort 
und  Stelle  zu  besprechen.  Unsachgemässe 
Vorschläge  derselben  betreffs  Führung 
der  Linie  sind  in  entschiedener  Weise  ab- 
zuweisen; sümmtlichc  Anlieger  der  Bahn 
fUr  die  ausgesteckte  Linie  zu  gewinnen, 
ist  Hauptaufgabe  des  Technikers.  I..et2terer 
hat  auch  darauf  liiazudcutcn,  dass  sich  bei 
den  Entwnrfsarbeitcn  noch  kleinere  Linien- 
verscliiobungcn  als  notli  wendig  heraus- 
stellen können,  was  von  vornherein  aucli 
den  betheiligten  Kreisen  gegenüber  zum 
Ausdruck  zu  bringen  ist 

Die  Zeit  de-  itigkeit  im  Felde  ist 
weiter  zu  benutzen,  um  genaue  Anhalts- 
punkte ftir  den  späteren  Kostenanschisg 
zu  gewinnen.  Zu  dem  Ende  sind  Ini  r  und 
da  Schürfungen  und  Bohrungen  vorzu- 
nehmen, um  Uber  die  zu  bewegende  Boden- 
art Aui^chluss  zu  erhalten,  sodann  sind 
die  bestellenden  Prei.-^e  ib  r  verschiedenen 
Baumaterialien  sowie  die  ortsüblichen  Tagc- 
lOhne  festzustellen;  endti^  sind  die  Wasser» 
vcrhilltnisj^e  zu  studiren,  um  bei  dem  nach- 
lieiigcn  Entwerfen  über  die  Wasser- 
en! iialnnestellen  vollkommen  wnterrichiet 
zu  .<ein. 

Es  ist  ferner  Saclu-  ih-^  Leiters  der 
Feldiirbciteu,  die  Verkclirsverhältuisse 
gemnu  Stt  beobachten,  Erkundigungen  bei 
Heliörden  un«l  Privaten  einzuziehen  über 
die   bisherigen  Verkehrsmittel,  Frucbten- 
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luengen  und  Pahrkosten,  um  hieruftch  die 

Znlil  (kr  BLUicbsmittel  zu  bestimmen,  einen 
Tarif  für  die  Kleinbahn  aufstellen  und  die 
Ertragsberechnung  ausarbeiten  za  können. 

üeber  d[e  «n  die  BehOrde  zur  Vorlage 
kommenden  PlJIne  giobt  weder  das  Gesetz 
vom  28.  Juli  1892,  noch  die  Ausfiibraog»- 
«nweisung  vom  23.  August  1882  genaueren 
Aufschluss.  Der  mit  der  AobteUung  des 
Entwurfs  Betraute  muss  wissen,  welchen 
Masttstab  er  für  die  auszuarbeitenden  Plftne 
ZU  wlhlen  hat,  um  die  Kleinbahn  mit  ihren 
Xebenanlugen  genügend  über^siclltlieh  zur 
DarsteliuDg  zu  bringen  und  um  der  Vor- 
lage auch  den  Charakter  einer  ansftthrlichen 
Arbeit  zu  verleihen. 

Der  Anschlnss  der  Kleinbuhn  an  die 
Hauptbahn  sollte  immer  auf  bci«uriderem 
Blatte,  am  besten  auf  dem  Babnhofeplane 
der  Haupthahn,  behandelt  werden. 

Die  ßoreauarboileu  werden  zweck- 
mässig mit  dem  Anftragen  der  Längen- 
und  Querschnitte  begonnen,  es  folgt  dann 
die  Eintragung  der  Bahiikrone,  die  Ei- 
ruchuung  der  Erdmabbcn  und  eiiiu  über- 
schlägliche Vertheilnng  derselben,  nachdem 
inzwischen  ein  Normalquerschnitt  des  Bahn- 
körpers für  Damm  und  Einschnitt  festge- 
stellt worden  ist.  Die  ersten  Beredinangen 
sind  in  aller  Kürze  und  am  zweckmässigsten 
in  zeichnerischer  Form  und  mittels  Reclien- 
suhiebers  zu  machen,  Ua  sie  nur  vorge- 
nommen werden,  um  entscheiden  zu  können, 
ob  die  erstgcwjlhltc  Lage  der  Bahnkronc 
noch  ZU  verändern  ist,  oder  bestehen  bleiben 
kann.  Man  wird  hier  nii^t;  wie  dies  viel- 
fach  gescliielit.  auf  Erdmassenausgleich  zu 
sehen  haben,  weil  man  doch  mehr  oder 
weniger  an  die  gewählte  Bahnlinie  gebunden 
ist;  man  darf  bei  Kleinbahnen  vor  ver- 
lorienenSteijrunp:en  nichtso  ztiriickschreckcn. 
Wie  bei  Hauptbahnen,  und  uuss  durch 
öfteres  Brechen  der  Bahnkrone  sieh  eines' 
theils  möglichst  dem  Gelände  anzupassen, 
anderenthcils  eine  geschickte  Vertheilnng 
iu  der  Gestaltung  der  Erdarbeiten  zu  er- 
reichen suchen. 

Nnch  end'^ülti^er  TU-stimmung  der 
Bahnkroue  beginnen  erst  die  massgebenden 
Erdmassenb^echnungcn  nnd  -Vertbeiinn* 
gen,  und  nach  Beendigung  dieser  Arbeiten 
geht  man  an  das  Entwerfen  dor  Bauwerke 
und  Hochbauten. 

Es  ist  b(;reits  im  Felde  mit  den  mass- 
gebenden Persönlieliki'iten  iMt^proehen 
wurden,  welche  Hochbauten  herzuslelleu 
sein  werden,  und  es  erübrigt  nur,  darauf 
hinzuweisen,  dass  f-tets  die  gro.sste  Einfach- 
heit in  der  Ausführung  anzustreben  ist. 


I 


Für  die  Bestimmung  der  StArke  des 

Oberbaus  und  der  Betriclisniittol  sind  die 
mit  der  Kleinbahn  zu  befördernden  Frachten 
und  die  Anzahl  der  täglich  abzulassenden 
Züge  massgebend.  Ans  dem  sich  hieraus 
'  ergebenden  /u^^jewielit,  aus  dein  zur  An- 
I  Wendung  kommenden  grösstcu  Stcigungs- 
I  verhlUtnissanddemgeringstenKrflmmungs- 
halbmesser  llsst  sich  das  Lokomotivge- 
wieht  bestimmen,  nnd  hieraus  berechnet 
[  sich  dann  die  Stärke  und  das  Gewicht  der 
I  Schiene. 

Der  Kostenanschlag  niuss  mit  thun- 
lichstcr  Genauigkeit  die  Summe  angeben, 

i  fttr  die  der  Bau  fertig  hersustellen  Ist; 
aus  dem  Grunde  mttsaen  alle  Vordersätze 
und  Einheitspreise  möglichst  gen&u  er- 

^  mittelt  wurden. 

Die  Bereobnnng  der  Betriebselnnabram 
geschieht  anf  Oiund  der  an  Ort  und  Stelle 

1  vorgenommenen  Erhebungen   und  eines 

f  vom  entwerfenden  Toehniker  anssnar- 
beitenden  Kleinbahntarifs,  wobei  daran 
festzuhalten  ist.  dnss  dieser  so  gestellt 
werden  mu&b,   dass  ein  Wettbewerb  de« 

I  Landfuhrmanns  ausgeschlossen  bleibt. 

Für  die  Bcrechnnnp:  der  Bctriebsntis 
gaben  ist  es  nöthig,  vorher  einen  Betriebs- 
plan zu  entwerfen  und  zu  überlegen,  wie- 
viel Beamte  und  Arbeiter  zur  Betriebs- 
führung der  Kleinbahn  sowie  zu  ihrer 
Unterhaltung  erforderlich  sein  werden. 
Auch  hier  ist  an  dem  Orondsatse  festEU- 
hnlten.  Ueberflüf sirrcs  zu  vermeiden 
und  das  unbedingt  Nothwondige  und 
donkbar  Einfachste  einznfllhren. 

Die  Anleitung  zur  Ermittlung  der 
Betriebseinnahmen  und  -Ausgaben  von 
Bauraili  Plessner  bietet  viele  Anhaltspunkte 

'  fdr  die  Ertragsbereelmnng. 

Den  Betriebsausgaben  hinzuzurechnen 
sind  die  jäbrUchen  Einlagen  in  den  Er- 
neuerungsfonds, in  den  Reservefonds  und 
in  den  Tilgungsfonds. 

Damit  .schliosstdie  Entwurfsbearbeitung. 
Alles,  was  sonst  noch  für  die  Vorlage  au 
die  zur  Konzessionsertheiiung  ermächtigte 
Behörde  verlangt  wird.  ichnungen 
der  Betriebsmittel,  der  Bremsvorrichtungen 

f  nebst  den  zur  ErlSnterung  erforderlichen 
Beschreibungen,  Zci  ■luiungen  der  Schienen 
und  Weichen  und  dergl.,  wird  der  ent- 
werfende Techniker  sich  von  den  mit  den 
einschlagigen  Artikeln  sich  befassenden 
Fabriken  7a\  verschaffen  und  damit  die 
zur  Vorlage  reifen  Pläne  zu  ergänzen 
suchen. 

Ist  auch  hier  und  «la  bekanntes  in 
diesem  Aufsauo  enthalten,  so  glaube  ich 
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doch,  einige  willkommene  Winke  gegeben 
sQ  haben,  die  bei  dem  Entwerfen  von  Klein- 
bahnen befolfrt  7,n  ^vc«^dcn  verdienen  und 
die  den  Techniker  bestimmen  werden,  nichts 
anntttses  vornehinen  zn  lassen  nnd  nament- 
lich dahin  zu  trachten,  die  Feldarbeiten 
auf  das  kleinste  Zeitmass  zu  beschrllnkcn, 
ohne  indess  die  Ausfilhrlichkeit  derselben 
irgendwie  in  Frage  zu  stellen. 

Werden  bei  der  Thätifjki'it  im  Felde 
alle  UQQUtzeu  Vermessungen  vermieden, 
wird  aneii  bei  den  Entwnrftarbelten  das 
l  iclitige^  angeordnet  und  geleij:.ti't,  \v  ird 
man  mit  einem  verhältnissmässig  kleinen 
Apparat  and  mit  einem  nicht  allzu  grossen 
Kostenanfwand  den  Entwttrf  der  Kleinbahn 
dcrnrt  fcrtifrstollcn,  dnss  er  nicht  nur  für 
die  austührliche  Vorlage  an  die  Behörde 
vollkommen  ansretehend  ist.  sondern  aueb 
als  Biclien  Unterlage  für  •"'ine  p:nte  Ver- 
anschlagung angesehen  werden  kann. 


Die  Heutabilität  der  Xebea-  and  Klein- 
bahnen. 

Emil  V  r'lii  k  il , 
Kötilt:!.  I{t"(;ierungi4i;j;uiii(.iMi:i  in  linüiüii. 

Durch  dos  Gesetz  über  die  iüoinbuhuen 
ist  die  in^liehkeit  gesebaffen,  bei  ent- 

(■•prochrrid  vornndorttT  Tedinik  seihst  voll- 
sparige  Linien  für  weniger  als  die  Hälfte 
(schmalspurige  fttr  etwa  40%)  der  Kosten 
der  Nebenbahnen  herznstellen  (vgU  Bau- 
kosten n,  s.  w  dor  Kleinbahnen  n.  s.  w. 
Heft  1  d.  Ztbclir.).  Wenn  also  der  ätaat 
nnter  den  noch  YOrliegenden  Projekten  von 
Eisenbahnen  nur  wrnipo  ansfindijr  machen 
kann,  die,  als  Uaupt-  oder  Nebenbahnen 
gebaut,  eine  angemessene  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  ergeben  würden,  so 
wird  unter  Umstanden  die  I'rivatunter- 
nelimung  in  der  Lage  sein,  die  für  dieselben 
—  aber  als  Kleinbahnen  ausgefOhrten  — 
Linien  erforderlielien  halben  Baukosten 
zu  verzinsen.  Sind  bei  diesen  Prcyekten 
gleiche  Einnahmen  wie  bei  den  Haapt- 
linien  vorausgesetzt,  so  steht  ausserdem 
nicht,-*  im  Wege,  diese  Einnahmen  erheb- 
lich zu  vermehren:  denn  während  der 
Staat  von  den  hesteiiend<  n  Einheitssätzen 
der  Tarife  nichf  i'.-,«,  <  ;<  In  n  kann,  bleibt  es 
dem  rrivatunternohmcr  unbenommen,  bei 
ungünstigen  VcrhSltnissen  höhere  Einheits- 
sätze von  den  VerlVachtoru  zu  erlieben, 
und  tlieso  werden  gern  die  höhcien  Tarife 


bewilligen,  wenn  sie  nur  ihre  Buhn  erhalten. 
Gegenüber  den  Kosten  bei  Beförderung 
durch  Pferde  wi  r(l<  ii  die  Frachter  immer- 
hin noch  einen  Ciewinn  haben.  Unter  diesen 

'  Gesichtspunkten  wird  Bich  die  Zahl  der 
bauwürdigen  Linien  als  erheblich  grösser 
herausstellen,  als  gemeinhin  angenommen 
wird,  und  die  Zumuthung,  dass  der  Staat 
einetbeare,  ihm  unwichtige  Nebenbahn  da 
bauen  soll,  wo  die  billigere  Kleinbahn  das- 

.  selbe  leistet,    wird   vom  uationalökono- 

'  mischen  Standpankte  zarttokznwelsen  sein. 
Der  PrivatthJitigkeit  wird  also  durch 
den  Bau  der  Kleinbahnen  ein  sehr  grosses 
Feld  überlassen  sein. 

'  Um  nun  ungefähr  übersehen  zu 
können,  ob  unil   welche  ItentabilitJlt  die 

^  für  den  Bau  in  Aussicht  genommenen  ein- 
zelnen Kleinbahnen  haben  werden,  sollen 
die  Errfebnisse  der  bestehenden  Schmal- 

<  spurbahuen  zur  Vergieicbong  herangezogen 

I  werden.  Ihre  Betriebsweise  und  Kosten 
lassen  sich  am  besten  mit  denen  der  Klein- 
bahnen vergleichen.  In  dt  r  folfrendcn 
Tubelle  sind  jedoch  die  voraussichtlich 
nicht  hohen  Einnahmen  ans  dem  Pwsonen* 
vcrkeJir  nicht  bet  ücksichtigt,  die  also  unter 

I  Abzug  von  etwa  ö07o  der  Einnahmen  für 

i  ZagfOrderangs-  und  UnierhaltangskosteD, 

I  direkt  zur  Erhöhung  der  VerzlDMUig  des 
Aiiliipek^iiiitals  in  Rechnung  gesetzt  werden 
können.    Es  sind  fUr  die  Achse  10  Piät/.e 

:  mit  40Vo  Ausnutzung  angmommen;  dies 
ergiebt  bei  J  Pf  für  das  Pcrsoncnki1omctr»r 
16  Pf  Einnahme,   welchen  eine  Ausgabe 

'  von  8  Pf  durehscbnittHch  fllr  die  Wagen- 

I  acfase  gegenübersteht. 

Zur      Ermittlung'  durcleichnittlicher 
Werthe  für  die  kiiouietrischcii  Betriebs- 

^  ausgaben  sind  die  Tabellen  83  und  84  der 
im  Reichscispnhahnamt  hcrnn«o:efreVicnen 
Statistik    der     schmalspurigen  Bahnen 

\  (Bd.  XIII)  zu  Omnde  gelegt,  die  sieh  nnf 
3-i  Verwaltungen  mit  12(>8,72  km  Betriebs- 
länge bezieht,  f^ielit  man  von  den  unter 
einer  Verwaltung  stehenden  verschiedenen 

j  Staatsbabnlinien  ab,  so  schwanken  die 
Eigenthumslängen  der  Bahnen  zwischeTt  4 

,  und  62,52  km,  bei  einem  Durchschnitte  von 

I  rund  90  km.  Die  Jahresleistungen  der  ge- 
sanunten   [minien   betrugen  43,2  Millionen 

;  Tonnenkilometer')  (tkm)  und  90,2  Millionen 

'  Personenkilonieter  (Pkm).  Die  durchschnilt- 

'  1)  V,-  wui«ieii  Millionen  Tonnen  beffir- 
«lei»,  so  dass  jede  Kinheit  etwa  12  kni  dnrcli- 
schnitiiicii,  oder  nindO,i  der  Balmläii«r«'  durch- 

'  lief;  die  Zahl  der  beförderten  Personen  betrug 
••:>.■:  Millionen,  oder  7  km  für  eine  Reine  doteh- 
9chnittlich  =  0,»  der  Bahiiiange. 
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liclien  kilometrisclien  Ausgaben  der  sämmt- 
liehen  Linien  betragen  3576  M  jKhrllch,  bei 

1429  M  p  ringäter  und  13 '^0  M  grösster 
Höhe,')  letztere  bei  der  kürzesten  1  km 
lani^en  Rnppoltsweiler  Bahn.  Für  mittlere 
Verhältnisse  entsprechen  diese  Ausgaben 
in  Bezug  nnf  die  ein/,* -Inf  ii  Linien  iinrl  den 
Gesammtdurehbchnitt  der  i'olgtjndi  ii  l'ormel: 

140000  ,        1/  tkm 


Am  =:  aoo  -f 


+  45  )/ 
+  2,6  |/  Pkm 


km 


ktn 


Siud  besonders  ungünstige  örtliche 
Betriebs-  oder  StefgangsverhUtniiw  vor- 
handen. 80  wachsen  die  Ausgaben  in  fol- 
gendem VerliUltitissc: 

140  000  ~" 


A  »  600  + 


km^ 


+  eoy 


tkm 
kitt 


4  3  l  Pk«f» 
'  km, 


während  für  besonders  günstige  Verhlllt- 
nisse,  grosser  Güterverkelir,  Fortfall  des 
Personenverkehrs,  die  fdr  erstcren  maaa- 

gebende  Quote  sieh  so,  80  iZ-^ÜL  erg^ebt 

'  km 

'■^  Dir  kiloTnofrt'irlipn  Bctriebsatisg'nbpii  der 
schmalspurigen  Hahnen  von  15—20  km  Lälnge 
gehen  nicht  Aber  4—8000  H  jährlieh  hinaus. 


Die  Steigungen  der  AdljUsionsbubnen  be- 
tragen hierbei  nie  fiber  1 : 25,  selten  1 : 100 

bis  1  und  hUutig  vorkommend  1:G0  bis 
1:50,  welche  Zahlen  als  mittlere  gellen 
können;  der  für  die  Formel  sich  ergebende 
Faktor  (45  bis  60)  Setzt  sich  sowohl  aus 
dt  in  Einfhij^si'  der  massgebenden  Steigung 
im  allgemeinen,  binsichUicb  verringerter 
Lokomotivleistnng,  als  auch  aus  der  LUnge 
der  Steigung  zusammen.  (Mehrverbrauch 
an  Betriebsuiaierial.) 

Um  nun  die  vornussichtl leben  laufen- 
den Au:~;;ahcn  geplanter  Bahnen  bei 
mittleren  Vcrki-lirsverbiiltnissen  z«  bereoh- 
ncn,  kann  die  obige  Formol  Verwendung 
finden.  Ihre  Ergebnisse  sind  der  besseren 
Uebersicht  wegen  in  einer  Tabelli  zu 
sammenge$tellt,  die  den  Ausgabowcrthcn 
entspricht: 

-t-4öl/  43200000 
t  1268,72 

+  2,5  1   Ü5  200000 
i  '    '  1268,72 

i  Sind  bei  einem  Anschlage  nur  die  Zahl 
j  der  befBrderten  Personen  nnd  Gfltertonnen 
ermittelt,  so  lassen  sich  aus  den  in  der 
Anmerkung  1  berechneten  Verhältniss- 
zablen  leicht  die  entsprechenden  Pkm  und 
tkm  angeben. 


Tabelle  Über  den  erforderlichen  Güterverkehr  der  Kleinbabaen. 


Länge  der  liahn  in  kui 


10, 


20, 


I 


30 


•1(1 


Jfthrl.  Ausgaben  für  das  '        I  ■ 
km  (Dnrebschnitt)  M    aflOOi  9700j  üSOOl  2  lon 

I  I  I 

Aiifn-aben  abziiyliehder '         j         '  ' 
für  Persont'nbofördc- 
ning  «ntsteheaden 

Kosten  8000  2100]  I800i  1700 

Frseht  für  das  tinn  .  M    O^is  i  Oyo«  ■  OiiOt  I  0,«t 

Jährlich   zu    fahren<le  I 
tkm  'aSOOO  S8  8ü0t2S60O|2gÜ0O 

Doppelwaggou  su  10  ( 
täglich  ......     7       ü,^      0,S5  6^1 

Fracht  für  das  tkm  bei ,  , 

linlbt  r  I>iiroliscbiiitls- 
tran.sportlange  .   .  M     o,i»  i  0,18  ;  0,io 
JShrlieh   su  fahrende 

tkm  


I 


 u?70f»  17800,18000 18  ax 

Doppclwaggon  zu  lo  t  | 
täglich  4^  \  4^  ■    Ö  5,t 

Doppelt  agf^oii  zn  10  t  ' 
ttfglicb  KU  je  l  Ver- 

ziURnng  0,9  j  1,»  ^  !,»  I  t,s 


B  e  m  o  r  k  n  n  g:  e  n. 
Liingerc  Linien  sin«!  in  /.u  geringer  Anzahl 

vorhanden,  uiu  litircbschnittliclie  Angaben 

ermittoln  zu  können. 
Dies«;  Werthe  sind  hervorgegangen  aus  der 

Formel: 

A=3!00-i-    xi-  +  «|/   km  +  ^^'  km 

w  orin  x  =  K».  20,  SO  und  40  }f<'s<'tzt  wnnle. 
Die  andern  Wertlic  fntsprcdicu  den  oben 
anf.'Ojreboncn  statistisch  ermittelten  Ge- 
samnitdurcli»!  tinitts/.ahien. 
DicFra  <  h  r  »•  i  n  Im  ;  i  w  ir«!  zu  101  anjfcnommen 
und  hierfür  ti  M  Expeditionsgebühr,  sowie 
0^6  H  für  da«  tkm  ange^etat. 

Dies  wstMi  voraus,  da»»  die  ^'esnminten 
Frachtmengen  über  die  ganze  Läuire  der 
Bahn  gelten,  was  nur  lM>i  kurzen  Linien 

der  Fall  ist. 

Hierbei  ist  ^'leieiinirtssifrc  Vortheilung  der 
Kracliteu  über  die  Bahn  voraustgesotit,  so 
<lass  <lie  sesammten  Fraclitniengun  durch- 
sehnittlicfa  nur  Uber  die  halbe  uinge  der 
Bahn  geben,  mid  sich  di'mentJiiprechend  der 
pur<;hschnitt>iarif  »iidcrt.  Diese  Menge 
ist  zur  Deckun^r  der  Belriebsnnsfraben  er- 
forderlich. 

Uui  je  l'^/o  Verzinsung  de«  Anlagekapitals 
su  ersiclen,  ist  eine  weitere  Frachtmeuge 
erforderlich,  welche  den  nebenstehenden 
WertlK>n  entspricht.  Anlagekapital  etwa 
2&0C0  N'km. 


fiö« 
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r  ZritMllirift 
Lfltr  KWvhalratB. 


Ans  dieser  Tabelle  ersieht  iu«u,  dass 
eine  annähernd  für  Alle  VerbftUnissc  gleich 
blfibcnde  Frachtmcnge  von  5—7  Waggons 
tUgiicli  zur  Deckung  der  Beti-iebsausgaben 
orforderlich  Ist,  zti  einem  Tarife  ven 
höchstens  0,18  M  für  dns  Tonnenkilometer 
bis  herunter  zu  0,075  M  für  das  Tonnen- 
kilometer, das  sind  0,75  bis  2,8  Pf  für  die 
Zentnermoile,  die  Landfuhren  für  etwa  10 Pf 
fahren.  Nach  Ermittlung  der  Frachtmpnp;^pn 
und  der  Aulagekosteo  der  Bahn,  die  aus  den 
Tabellen  auf  Seite  Sf9,  Heft  1  dieser  Zelt- 
Bcbrift  hervorgehen,  kann  man  sehr  bald 
Überschläglich  ermitteln,  ob  es  verlohnt,  die 
Kosten  für  die  Vorarbeiten  eines  Projektes 
auszugeben.  In  Laienkreisen  wird  manchen 
l'ri'it'kton  oline  ■weiteres  die  Lfbeiisfllhig- 
keii  abgesprochen  und  der  Verkehr  als 
ungenflgend  angesehen,  während  in  anderen 
Fällen  die  Anlngfko>-tO)i  uiitcrschlltzt  und 
mit  Feldbabnprei&eu  in  gleiche  Linie  ge- 
stellt werden,  die  nicht  dnem  dauernden, 
zuverlässigen  und  öffentlichen  Ver- 
kehr zu  dienen  liaben.  Beide  Irrthüraer 
sind  gleich  schädlich,  und  es  wird  gut 
■ein,  sich  in  solchen  Fill4»i  der  HUfemittel 
der  Erfahrung  und  Wissenschaft  zu 
dienen;  diese  ermöglichen  es  nicht  nur, 
durch  spezielle  Vorarbeiten  die  Anlage- 
nnd  Betriebskosten  sehr  genau  vorher  zu 
ermitteln,  .'^oiulcrn  fr**statten  anch  hei  den 
verhältnissinässig  kurzen  Linien,  die  Ver- 
kehrsmengen der  einzelnen  Interessenten 
festzustellen  und  nflthigcnfalls  in  roclits- 
vcrbindliohcr  Form  dem  Unternehmen  zu 
sichern,  so  dass.  ancfa  nach  Sichtung  der 
Betriebseinnahmen  eine  feste  Unterlage 
gegeben  ist.  Wenn  trotz  der  geringen,  aus 
der  Tabelle  bci^vorgehendcn,  zur  Deckung 
der  Ausgaben  nnd  sa  einer  angemessenen 
Verzinsung  erforderlichen  Fraditmcngen 


die  bestehenden  Scluualspurbulmen  eine 
Rente  von  nnr  etwa  8  %  ergeben,  so  liegt 

dies  nicht  etwa  nn  ihrer  geringen  Länge'), 
sondern  au  den  bedeutenden  Anlagckoston, 
auf  die  sich  der  Betriebsgewinn  vortheilen 
muss;  gelinjrt  es,  diese  (von  etwa  54  000  M 
für  1  km)  auf  die  Hälfte  herabzusetzen,  was 
möglich  erscheint,  so  würde  sich  die  Ver- 
zinsung bei  gleichen  Einnahmen  und  Be- 
triebsausgaben auf  n"/  orhöhen. 

Um  nun  die  Anlagekosten  herabzu- 
mindern, wird  man  ft«llich  vor  neuen  An* 
schauungen  und  neuartigen  Ausführungen 
nicht  zurückschrecken  dürfen.  Bei  der 
verschiedeneu  Auffassung  der  für  die  zu 
genehmtgeaden  Bahnen  in  Betracht  kom- 
menden niassgelx-ndtMi  Bt-Iiörden  wird  sich 
die  Schaltung  einer  Zentralstelle  für  diese 
Frage  sehr  bald  als  nothwendig  heraus- 
stellen,welcho  zuf^lcicli  i'inc  \s'irksainere  Auf- 
sicht Uber  die  Kleinbahnen  fuhren  und  all- 
gemeine Interessen  jederzeit  wahrnehmen 
könnte.  Solche  bestehen  nicht  zum  rain- 
dcFtpn  darin,  die  Anlage  fipr  schmalspurijron 
Bahnen  derart  zu  bedingen,  dass  überall 
die  Wagen  der  Hauptbahnen  auf  RollbOcken 
fTrucks)  auf  sie  Üborfrelien  können.  Diese 
Vorschrift  wird  nicht  nur  im  Interesse  der 
Hauptbahnen,  sondern  anch  der  Kloinbahn- 
verwaltungcn  erforderlieh  sein  und  sich 
ohne  erheblif'ho  ^lolnkoston  anf?führcn 
lassen;  sie  wird  sich  dann  als  wohlthätige 
Einrichtung  erweisen,  wenn  bei  einem 
sp.'iterliiii  .'^t.irk  •;*'Sl tigerten  Verkolir  und 
bei  gedrückten  Tarifen  das  Umladen  der 
Gflter  verthenemd  und  unbequem  wirkt, 
nnd  nic!it  nur  die  versehiedMien  Spar- 
weiten der  einzelnen  Buhnen,  sondern  die 
schmale  Spur  überhaupt  als  Uebclstand 
empfund«!  werden  wird. 


Gesetz 

Piritsiscn. 

Allerhöchster  Erlas«  vom  4.  August  1891, 
betr.  die  Verleihung  dea  Eatoignnngsrechte 

an  dif  Mooklenburg- l'ommerschp  Schmal- 
8|»urbabu-Akticng«selläcbaft  zum  Bau  und 
Betrieb  ren  Kleinbahnen  von  Anklam  nach 
Thurow  mit  Abzweigung  nach  Crien,  von 
Gelleudin  uach  Schiau^gerow  n.  v.  Anklam 
nach  Leopoldshagcu  mit  Abzweiguug  nach 
der  Pommerschen  Zuckerfabrik  In  Anklam. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  IL  Juli  d.  J.  will 
Ich  der  Mecklenburg-Pommcr^chcn  Sclnnal- 


^ebnng. 

spurbahu-AkliengescUächafi  zu  l-riedland 
in  Heektenburg-Strelitz,  welche  den  Bau 

I  und  Betrieb  foIi,'-eii(](  r  KIoitil);dinen:  1.  von 
Anklam  nach  Thurow  mit  Abzweigung  von 
Nerdin  nach  Crien,  2.  von  Gellendin  nach 

!  Schniuggerow,  3.  von  Anklam  nach  Loo- 
poldühagen   mit  Abzweigung   nach  der 

■)  Die«  wird  liftufi;;'  \ve;2eti  der  spoxlflsch 

liolji'ii  all;r"Miieiiioii  »ml  Vcrwaltunjr^iaiiJ-j'abi'n 
aiigeiioniincii;  die  .'Statistik  lehrt  da*  Gfgcu- 

tl)oil:  die  kurzen  Linien  geben  die  vcrhttltni»9- 
uiäüHig  höchsten  Zinsen. 
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Pomnicrscbeu  Zuckeitabrik  in  Anklam  be- 
atwiektlgt,  diis  Enteiinaiuigsrecbt  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauerndcti  Beschränkung 
des  für  üieso  Anlagen  in  Ansprucli  zu 
nehmenden  Gnindeigentbums  verleihen. 
Die  eingereichte  Karte  erfolgt  «irflck. 
SchkMs  Wilbelmshühe,  den  4  August  1894. 
gez.  Wilhelm  R. 

Für  den  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten, 
gegenges.  Dr.  von  Schell ing. 

An  den  Uinister  der  ölTcntlichen  Arbeiten. 


Elias»  des  Fiuaoziuinisters  vom  26.  Jnni 
1894  an  die  Königlichen  Regierungen  (aus- 
scblteMU  Sigmaringen),  betr.  Entefgannge* 

«upfelpjrcnheiten. ') 

Es  hat  sich  als  nothwendipr  ^-rf^ehot». 
das  Verfahren  bei  den  Grumistücksent- 
eignnngen,  namentlich  soweit  sie  im  Be- 
reiche der  W.T-fsft  Vtau-  und  Eisenbalm- 
verwaltuug  vorkoiumeii,  mehr  als  bisher 
za  beschlennigeu.  Insbesondere  kommt  es 
darauf  an,  Verzögerungen  bei  der  Be- 
schaffung der  für  das  Entcignungsvorfahren 
erforderlichen  Unterlagen  aus  dem  Grund- 
steuerkataster cn  vermeiden. 

Es  liejjt  nnhf,  dass  die  K,ita>ter;tintiT, 
weil  sie  auch  umfangreiche  andere  GeäChnftc 
zu  besorgen  haben,  nicht  immer  im  Stande 
sind,  die  Enteignungssachen  sofort  und  in 
erster  Linie  zu  erledigen.  Um  den  hieraus 
entspringenden  Schwierigkeiten,  die  mit 
dem  Zusammenwirken  yerscfaiedener  Be< 
hArdcn  unverincidlich  verbunden  sind,  zu 
begegnen,  emptiehlt  es  sich  vor  allem,  dass 
die  genannten  Verwaltungen,  wo  fOr  ihre 
besonderen  Zwecke  durch  ihre  eigenen 
Vermessungsbeamten  ohnehin  schon  Ver- 
messungen vorzunehmen  sind,  diese  von 
vornherein  so  ausfahren  lassen,  dass  eine 
nochmalige  V«i  nn^sniij,'-  orlcr  die  Her- 
stellung besonderer  V  enntssungsschriften 
durch  die  Organe  der  Katästerverwaltung 
entbehrlich  gemacht  wird.  Werden  die 
Arbeiten  in  dieser  Weise  vereinfacht,  und 
den  Katasternmtern  namentlich  die  Ergiln- 
zungskurten,  FlUchcnbi  1 1  chnungen  u.  s.w. 
für  die  KortschreiJiunL'"  iles  Katastpr-  reriig 
Ubergeben  \§  41  tler  Ivatasteranwcisung  11 
▼om  31.  Mftrs  1877),  so  bleiben  seitens  der 
Katastf  1  ümtri-  nur  noch  die  in  den  beson- 
deren Einrichtungen  des  KatJtsters  begrün- 
deten Ergänzungen,  wie  das  Nuraerircn 

^)  Siehe  auch  S.  488  ^eaer  Zeitsehrifl. 


I  der  verilnderten  Parzellen  u.  dergl.  m. 
i  (%  412  a.  n.  O.)  naobsnholen.  Es  w^en  hier- 

durch  nicht  allein  entbehrliche  Kostcn- 
uufwendungeu,  sondern  auch  zeitraubende 
Doppelarbeiten  vermieden. 

In  gleichem  Sinne  ist,  wie  der  Köiiig- 
Itphen  Regierung  bekannt,  V>fi  der  Ucbcr- 
nahme  der  Ergebnisse  von  GrundstUcks- 
I  Zusammenlegungen,  Oemelnheitstheilungen 
u.  s  w.  im  Kill voinplimrn  mit  der  land- 
wirthscbaftlichen    Verwaltung    eine  Ge- 
sehttflsvereinfachung  angestrebt  und  wird 
mit  gutem  Erfolge  durchgeführt. 
1        Von  diesen  Gesichtspunkton  fr'  tcitPt, 
•  bat  zwischen  dem   Herrn  Minister  der 
■  öffentlichen  Arbeiten  und  mir  ein  Sehrift- 
W'echsel    staffprofandcn,    der    dem  Herrn 
Minister  Veranlassung  gegeben   hat,  die 
'  abschriftlich  anliegende  Verfügung  vom 
16.  V.  Mts.  an  die  Königlichen  Bisenbahn- 
direktioncn  zu  erlnsscn 

Die  Königliche  Regierung  wolle  den 
'  obigen  Andentungen  entsprechend  Ihrer- 
seits die  sachgem.lsse  Ansfilhnmcr  der  zum 
,  Zwecke  von  Enteignungeu  nameutliob  für 
'  Eisenbahnen  und  sonstige  Transporttin- 
lagen  di»  n<  nden  Vermessungen  in  jeder 
thunliclien  W.  ise  fördern.   Namentlich  ist 
,  aber  dafür  zu  sorgen,  dass  sowohl  in  Ihrem 
I  Eatastorbnrcan  als  auch  bei  den  Kataster^ 
.Imtern  die  Anfertifjnnf^-  der  für  derartige 
Vermessungen  erforderlichen  AuszUge  aus 
>  den  Katasterkarton  und  Bttchem  und  die 
Ausführung  dererwUhnten  katasterraJlssigen 
Ergänzungen,   sowie   die  pjrtheilung  der 
etwa  sonst   gewünschten  .Vuskunft  ohne 
ZeitversUumniss  erledigt  wird,  überhaupt 
Sinti  die  Geschafts«firii(  n  dieser  Art  al» 
schleunige  zu  behandeln. 


Erlnss  de»  Ministers  dtM-  idtentlichen  Ar- 
beiten vom  8.  AugHHt  1894  —  IV^,^j-l7J.\ 

P.  IV  6138,  m  17236  —  ftn  die  Königl. 
Eisenbahndirektionen,  betr.  nerechtigung 
der  ElMenbahnbehiirden  zur  zwangsweisen 
Durchfüliriing  der  bei  der  eisenbahntech- 
nischeu  ßenufsichtignig  von  Klein-  und 
PrivatanscUnasbahnen  getroffenen  Anord« 
nungen. 

Zur  Beseitigung  von  Zweifeln  über  liic 
Berechtigung  der  Eisenbahnbehörden  zur 
zwang>weiseii  Durchführung  der  bei  der 
eisunbahntechnischen  Beaufsichtigung  von 
Klein-  nnd  Privatanschlnssbahnen  getrofTe- 
nen  Anor<l nungen  weise  ich  darauf  hin, 
dass  zufolge  eines  allgemeinen  Orandsatzes 


Digitized  by  Google 


478  G«s«txg 

(los  prcassischen  Stnatsrccbts  eine  jede 
Behörde,  welche  in  Ausübung  eines  Staats- 
Iioheitarochts  rechtsverbindliche  Entschei- 
(luugeD  uud  Verfügungen  zu  tretTeu  bai,  iu 
der  Regel  «uch  erin&chtigt  ist,  sur  Dorch-  i 
tuhruii^^  difsci-  Anordnungen  die  gesetzlich 
BtattüaftäD     ZwaugBtuUtel  anzuweudeu. 
Di^er  Omndsats  gilt  auch  fDr  die  Aus-  , 
Übung  der  durch  das  Gesetz  vom  28.  Juli 
1892    -  G.-S.  S.  221')  —  ciiijrcführtfii  el<fn- 
babntecbniscbeu  Aufsicht  über  Klein-  und 
Privatansehlnssbahnen.  Die  in  dieser  Hin- 
siclit  iiiasscjobc'iidc  IvogT'lung  ist  enthalten 
in  der  Gescbäftsiusimktion  für  die  Kegie- 
rungen  vom  2S.  Oktober  1817  (§  11).  bezw,  ' 
der  Verordnung  vom  '26.  Dezember  1808 
'§§  31  fr.),  howic  in  den  den  Vnisehriften 
dieser  Verordnung  cni^prechenden  Ücstim-  ^ 
mtungen  des  rheinischen  Ressortreglemonts 
vom  20.  Juli  1818. 

Da  alle  diese  Vorscliriftou  eine  £cge- 
lung  des  gesammten  Gebiet»  der  damaligen 
inneren  Verwaltung  bezweckten  und  dem- 
pemHss  in  ihren  all<»'emoincn  Bestimmun- 
gen, insbesondere  auch  in  den  Vorschritten  ^ 
Uber  die  administrative  ZwangsvoHtielinng  ' 
der    Vt^rwaltungsanordnungen  allgemein 
gültige  Normcu  für  die  Handhabuug  der 
gesaramten  inneren  Verwaltung  aufsnstellen  ' 
beabsichtigten,  so  müssen  dieselben  in  £r-  | 
mangelunK"  »^in*T  anderweiten  besonderen 
Regelung  auch  für  die  Auäiibung  stimts- 
hobeitliober  Beebte  dnreh  Behörden  der 
EiscnbahnverwaUnnp  gelten,  wie  dies  auch 
in  dem  Erkenntnisse  des  KOnigl.  Gericbts- 
hofes  zur  Entscheidung  der  Kompetenz-  * 
konflikte    vom   3.   Januar   1857  (Justiz- 
ministcrialblatt  1857,  S.  251)  ausdrücklich 
als  zutreffend  anerkannt  worden  ist.  (Vergl, 
auch  Rönne:  Das  Staatsrecht  der  prousst-  i 
sdieii  Monarchie.  IV.  Anfl.  Bd.  I,  §  100» 
S.  4ii8.} 

Für  die  Vollstreclcung  ist  die  Verord« 

Illing,  betreffend  das  Verwaltungszwangs- 
vcrfahren  wegen  Beitreibung  von  Geld- 
beträgen vom  7.  September  1870  (G.-S. 
S.  Ö91)  massgebend. 

Die  mit  der  WnhrntMunung  der  eisen- 
buhutechniscben  Aufsicht  betrauten  Be- 
trielisllmter  haben  Jedoch  vor  Vollziehung 
von  Zwangsmassregeln  d«'r  vorgesetzten 
Köuigl.Eisenbulindirc'klion  unter  Darlegaug 
des  Sachverhalts  Anzeige  zu  erstatten. 

Die  nachgeordneten  Königl.  Ei&cnbahn- 
betrieli.sämter  sind  hiernach  mit  Anweisung 
üu  versehen.  i 


Ueber  die  Förderang  des  Baue«  ▼«!  Klein- 
balineu  eelteas  der  Provinsial-  (KomnoaBl-) 
Verb&nde. 

Bezirksverband  des  Beglerungsbo- 
zirks  Cassel. 

Beschiuijs  des  KoiiiiminallaiKllageD  vom 
11.  Dezember  1003. 

Der  Landesansschuss  ist  vorerst  1>eauf- 

tragt,  dem  nllchsten  Kommanallandtage 
Normativbedingungen  für  die  Benutzung 
der  kommunalstliudischen  Strassen  durch 
Kleinbahnen  vorzulegen. 

Bezlrksverband  des  Regierungsbe- 
zirks Wiesbaden. 

1.  finanzielle  l'Srderuag  des  Baues  von 
KleinlNibneB. 

Besehlntw  des  Komnranallandtagei  vom 

W.  April  ISOl. 

Der  Bau  und  Betrieb  von  lüoiubahnen 
im  Sinne  des  Qesotzes  vom  28.  Juli  1892 
ist    nach   Ifassgabe  der  nachstehenden 

Grundsätze  zu  fördern: 

1.  Der  Bezirksverband  kann  Kleinhahn- 
untemehmen  inncrlialb  des  Begiernngs- 
bczirkB  Wieshadrn  .  insbesondere  solchcu 
Unternehmen,  welche 

a)  nicht  hanptsichlieh  dem  Personen- 
verkehr in  der  NUhe  der  grossen 
Stndtt'  oder  aussehlicssHch  einzelnen 
kapitalkräftigen  industriclIcnBetrieben 
dienen  sollen,  virtmehr  dazu  bestimmt 
sind,  Th'  ile  dos  Regierungsbezirks 
f(ii'  den  Eisenbahnverkehr  aufzu- 
scfaliessen  und  die  Frachten  zu  ver- 
billigen, und 

b)  seitens  der  Hetheilif^ren  —  Kreise, 
Gemeiudeu  und  der  an  der  Sü-ecku 
Hegenden  oder  an  derselben  inter- 
i\?sirfr'n  Hrundbositzcr  und  Indu- 
striellen —  ins  Leben  gerufen  werden 
sollen, 

Unterstützung  dadurch  gewilhren,  d.iss  er 
sieh  derRcgpI  nach  rnit  einem  Drittel  M.*^'/  "  ,) 
au  dem  für  das  Unternehmen  eribrderlichen 
Anlagekapital  betbelligt,  sofern  die  Auf- 
bringung des  Restes  durch  die  Betheiligten 
gesichert  ist. 

Die  Kosten  des  Ornnderwerbs  und  fDr 
Entschädigung  der  Grundeigenthümer  für 
Nutzungen  und  Wirtliseh,xftsirsch\verni«*i<! 
sind  lediglich  von  dc-u  Belheiiigten  autzu- 
bringen und  bleiben  bei  Berechnung  des 
Anlagekapitals;  dem  Bezlrksverband  gegeo- 
über  ausser  Ansatz. 

>;  Siehe  Heft  8,  S.  m 
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Sind  dio  BctbcUigten  uicht  im  Stande, 
die  ihnen  obliegenden  zwei  Drittel  (66V«  %) 

de«  Anlas^ekapitals  ohne  zu  schwere  finan- 
zielle Belastung  autzabringen  oder  stellen  . 
sieb  die  Oranderwerljslcosten  ausnahmsweise  I 
hoch,  80  ist  der  Lamlrsanssclmss  ermächtigt,  > 
eino  höhere  Betheiligung  des  Bezirksver-  i 
baiidcb  bis  zum  Ilöchstbctrage  von  50 "/o,  i 
also  der  Hälfte  des  Anlagi  knpitals,  vor- 
bchnltlich  der  Genehmigang  des ICommanai-  ; 
landtages  zuzusiohero.  ; 

2.  Im  Falle  der  Betheiligang  rnnss  dem 
Bezirksverbande  ein  ausreichender  Einfluss 
auf  die  Wahl  der  Linie,  die  Feststellung 
des  Projekts  und  den  Betrieb  dor  Bahn, 
namentlich  die  Bildung  der  Tarife  geslehert 
werden. 

Nach  der  Höhe  seiner  Betbeiligung 
nimmt  dor  Bezirkstrerband  an  dem  Gewinn 

oder  Verlust  des  ünU'rneliinciiK  tlioil. 

3.  Der  Bezirksverband  wird  die  betriebs- 
fähige Herstellnng  der  Kleinbahnen,  also 
den  Bau  und  die  erstmalige  BeschafTting 
dt'r  Betriebsmittel  selbst  Ubernehmen, 
wahrend  es  den  Betbeiligten  überlassen 
ist,  die  Einrichtung  des  Betriebes  Im  Bln- 
vernehiiH'ii  mit  dem  Bezirksvrrhand  zu  re- 
geln. Der  Bezirksverband  ist  berechtigt,  die 
Beaufeichtiguug  des  baulichen  Znstandes 
der  Bahnen  und  die  Kontrole  der  Betriebs- 
mittel durch  seine  technischen  Beamten  ^ 
auszuüben. 

Wenn  die  Betriebsfahrung  aus  irgend 
w.lchem  flrunde  und  zu  irgend  welcher 
Zeit  auf  audere  Weise  nicht  zureichend 
gesiobwt  werden  kann,  so  steht  dem 
Bcairksverbandc  auch  die  Ucl)ernahme 
des  vollen  Betriebes  von  Kleinbahnen  zu. 
Dasselbe  ist  der  Fall,  wenn  eine  Bahn 
mobr«re  Kreise  bertthrt. 

{  Zur  Beschaffung  der  erforderlichen 
Mittel  wird  vom  Etatjahr  1895/96  ab  all- 
jShrlieh  ein  Antheil  an  der  Chausseebau- 
rentc  von  319500  M  (Kap.  T  Tit.  1  der 
Einnahme  des  Wegebaufonds  bezw.  Kap.  I 
Tit.  2  des  Hauptetats,  S.  82  re.sp.  S.  12  des 
Voranschlags  fflr  1894/96)  In  der  Höhe  von  , 
100000  M  zur  Verfügung  gestellt,  welcher 
für  Cbaosseeueubauten  in  Zukunft  nicht 
mehr  Verwendung  findet. 

Dieser  Betrag  kann  entweder  alljährlich 
unmittelbar  verwendet  werden,  oder,  sofern 
sich  ein  Bedtlrfnis.s  nach  Kleinbahnen  in 
grosserem  Umfange  geltend  macht,  gans  ' 
oder  theilweise  zur  Ver/instnipr  einer  bis 
zum  HOcbstbetrage  von  2  50Ü000  M  aaf- 
sunehmenden  Anleihe  dienen.  i 

.■>.  Es  wird  ein  Klein bahnfonds  gebildet.  , 
Demselben  sind  zuzuführen: 
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a)  die  in  einem  Rechnungsjahr  tOi 
Kleinbahnen  etatsniässig  zur  Ver* 
fügung  steiieiidi  n,  nicht  snr  Verwen* 
dung  gelangten  Betrüge; 

b)  sBmmtliehe  Betrlebsttbersebttsse  und 
AmortisationsbeitrUge  der  Klein- 
bahnen, an  denen  der  Bezirks- 
yerband  betheiligt  ist; 

c)  die  Zinsen  für  Kleinbahnen  an- 
gesammelter und  nicht  verwendeter 
Kapitalien. 

6.  Sofern  ein  Kleinbahnnntemehmen 
.sich  älter  den  Keg^ierungsbezirk  Wiesbaden 
hinaus  erstreckt  und  ein  anderer  Kegierungs- 
bezirk  oder  das  Grossherzogthum  Hessen 
an  demselben  mitbetheiligt  ist,  so  ist  der 
Landesausschuss  ennächtif^,  eine  ange- 
messene Betbeiligung  des  Bezirksverbandes 
«nter  sinngemissw  Anwendung  dafür.  1 
mit  den  übri^?i  n  Interessenten  vorbehaltlich 
der  Genehmigung  des  Kouimuuallaodtages 
m  vereinbaren. 

7.  Oer  Landesausschuss  ist  eru)ächtigt, 
alles  zur  Ausführung  der  vorstehenden 
Beschlüsse  Erforderliche  zu  veranlassen, 
und  beauftragt,  über  alle  stattg«habt«ii 
Bcwillig-nngen  und  die  disponiblen  Geld- 
mittel dem  Kommunall&udtag  bei  jedem 
Ztttammeatrltt  eine  Uebsniobt  ▼onnlagen. 

8.  ITeber  die  FBrdenmg  des  Baues  tob  Klein' 
bahnen  rtuTeh  Gestattani?  der  Rrnntznng  YOtt 

koiiimu&alständiächen  Strassen 
bat  eine  BeseUussrasanng  des  Kommunal- 
landtages noch  nicht  stattgefkinden. 


SLIl.  IUtein|ir««  Ins. 

Beschluss  des  Prorlnxiallandtsges  vom 

1.  FinaasieUe  Jb'oitlerung  de»  Baues  von 
Kleiabahnen. 

1. 

Der  Provinzialausschuss  ist  ermächtigt, 
zur  Förderung  von  Buhnunternchmungen: 

1.  auf  Antrag  dwjenlg<»,  für  deren 
Rechnun<^  Bahnen  grbaut  und  be- 
trieben werden,  go^en  eine  näher  zu 
vereinbarende  Vergütung  die  Prüfung 
bereits  angefertigter  l'rojekte  und 
Kostenanschläge  und  ausnahmsweise 
auuii  die  Vorarbcitcu  für  den  Bau 
von  Eisenbahnen  dureh  Organe  der 
Provinzialverwaltung  vornehmen  zu 
lassen  und  die  zu  den  vorgedachten 
Zwecken  erforderliehen  Beamten  an* 
zustellen ; 

2.  Kommunalverbfindeu,  für  deren  Rech- 
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nung  deu  öfl'entlichen  Verkehr  die- 
nende Bahnen  gfebaut  werden,  die 

zur  onlnuiifXJ.in;iSbi^rfn  ITeivstoilutif::  und 
Ausi'üstang  der  Bahu  ertorderlichen 
Geldmittel  ans  Mitteln  der  Landes- 
bank nis  Kreis-  oder  Oeineindediir- 
leheu  zu  3'V„  Zinsen  und  '  .j"  ,  jfihrlicher 
Tilgung  unter  dem  Vorbehalte  zur 
Verfügung  zu  stellen,  das«  im  Falle 
und  so  \ar)^i'  TTntcTnehmen  eine 
höhere  Rente  abwirft,  als  zur  Zflhlung 
der  jeweiligen  Zinsen  und  Tilgung 
erforderlich  ist,  alsdann  der  Mehr- 
betrag zur  Erhöhung  der  von  dem 
Kommunalverbande  zu  zahlenden 
Zinsen  bis  auf  8'/)%  und  der  etwaige 
weitere  Ur'brr>chiiss  znr  stXrkoren 
Tilgang  zu  verwenden  ist; 
Sw'dem  öffentlichen  Verkehr  dienen- 
den Babnuntcrnehraungcn,  welche  in 
Form  von  Akticn{r<*?cllschnflen  oder 
sonstigen  Untcrnelimerverbindungen 
gegründet  sind,  die  sar  ordnnngs- 
mil!>sigen  ITerstr'llmifr  und  Au?riistnng 
der  Bahn  erforderlichen  Geldmittel 
bis  hOehstens  znr  Hlllfte  unter  den- 
jenigen Bedingungen,  Avelcho  von  der 
r,aii(Iesbaiik  .jeweilig  für  Darlehen  an 
litudlicho  Grundbesitzer  festgesetzt 
sind,  zur  Verfügung  zu  stellen,  falls 
dieFclhcri  luTcit  sind,  hit-rfür  das  ganze 
Bahnantcmclinien  im  Sinne  des  zur 
Zeit  dem  Landtage  der  Monarobie  znr 
verfassungsmUssigen  Beschlassfassung 
vorliegenden  Gesetzentwurfes,  „be- 
treffend das  Pfandrecht  an  Privat- 
eisenbahnen und  Kleinbahnen  und  die 
Zwnnfrsvo!l*trrckanp:  in  iliosclhcn", 
dem  Trovinzialverbande  zur  ersten 
Stelle  zu  Terpfllnden  bezw.  eine  dahin- 
gehende Verpflichtung  für  den  Fall 
der  Verabschiedung  des  Gesetzes  in 
dem  Dahrleheasvertrage  zu  über- 
nehmen. 

II. 

Die  vorbczeiclineieu  Darlehen  sollen 
dureh  die  Landesbank  unter  der  Bedingung 
gewilhn  werden,  dass  der  Provinzialver- 
band  der  T.andesbank  gegenüber  für  eine 
3VtPi'<*zentige  Verzii.sung  und  eine  Va  pro- 
zentlge  Tilgung  der  vor  unter  I  No.  8  er- 
wiihnten  sowie  für  ,  Zinsen  der  Dar- 
lehen zu  insoweit  autzukommen  hat, 
als  diese  Betrage  von  den  Unternehmungen 
hr/.w.  Dnrleliensschuldnern  selbst  nleht  auf* 
gebracht  werden. 

IIL 

I>i(-  Gc^ammtsumnie  der  Dfirleiien  zu  12 
und  ä  darf  vor  weiterer  Bescblussfassnng 


des  Provinziallandtages  12  0UU0OJ  M  nicht 
I  flborsteigen. 

IV. 

Vom  1.  April  IWi  ab  soll  ein  besonderer 
j  Blaenbahnfoods  gebildet  vnd  zur  Dotlrnng 
desselben  anaaer  dem  von  den  Klcinbahn- 
unternehmungen  aufkommenden  Eiitfr'It 
ein  Betrag  von  GOOOO  M  aus  dem  Fonds 
i  fBr  den  Neubau  von  cbaussirten  Wegen 
eritiirmmii  n,  sowie  zur  Ff^rdernnp  von  R^ilin- 
unternebmungcn  in  der  vorstehend  unter  I 
bezeichneten  Weise  verwendet  werden. 

!  V. 

Der  Provinzialausschuss  ist  beauftragt, 
I  jedem  Provinziallandtage  eine  Uebcrslcht 
über  den  Eisenbahufonds  vorzulegen. 

'  t.  Fürderug  dea  Baues  von  Kielnbahnen  dnreb 
Gestattang  der  Benutsung  von  Provinrial- 

Straelen. 

Die  nachstehend  .abgedruckten  „Ali- 
gemeinen Bedingungen  fVr  Benutzung  von 

Proviiizfnlsrrnsppn,  die  in  Vorwaltnn;:  und 
i  Unterhaltung  der  Provinz  stehen,  zu  Klein- 
bahnen" sind  von  dem  Provinziallandtage 
als  allgemeine  Norm  für  die  Gestattung 
der  Benutzung  von  Provinzialstrassen  vor- 
behaltlich der  in  den  einzelnen  Füllen  von 
dem  ProvinzlaUnssohusse   zu  trelTenden 
AbänderwTi<i;fM>  (^enehmi^t.  Zugleich  ist  von 
I  dem  Provinziallandtage  besclilossen,  dass 
■  ein  Entgelt  von  den   dem  öffentllehen 
Verkehr  dienenden  Bahnen  nur  dann  er- 
hoben werden  soll,  wenn  die  betreffende 
'  Bahn  einen  Reingewinn  von  mehr  als  6"  „ 
i  abwirft,  welche  Vergünstigung  vom  1.  April 
I9ii?>    iU)    MUch    den    bereits  liesteiiendcn 
Bahnen  unter  der  Bedingung  eingeräumt 
>  werden  soll,  dass  dieselben  sieh  besttglieh 
der  Benut/.un>r  der  Pruvinzialstrassoil  den 
neuen  Bedingungen  unterwerfen. 

'  All^rcmolno  Bedingungen  für  Benut zun^'  >'on 
ProvlQZlalstrassen,  die  In  Verwaltung  und 
UnttPhaltnug  der  Provinz  stehmn,  zu  KItlii« 
bahnen. 

Nichtübertragbarkeit  der  ZU' 
Stimmung. 

I  §  1. 

Die  Zustimmung  znr  Benutzung  wird 
(hm  Unternehmer  nur  fttr  seine  Person 

erthcilt. 

Im  Falle  seines  Todes  geben  alle 

Reefite  nnd  rfl'cfiten  auf  dif  Frhen,  iii?'^- 
weit  auf  diese  die  Genehmigung  der  zu- 
standigen Behörde  erstreckt  wird,  über. 
Eine  Uebertragung  der  ertheilten  Zu- 
.  Stimmung  auf  einen  anderen  ist  ohne  Qe- 
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n«limiguQg  des  Provinzlalyerbandes  un- 
gUUig. 

Gerichtsstand  nnd  Yerlretans^  des 
Unternehmers. 

?j  2 

Der  üntenieiimer  luusß  in  der  Khein- 
prvvinz  seinen  OwiciitBStand  haben  nnd 

flcihnlh  orfordpiiir.hfii  F.iües  eine  in  der 
Rheinproviuz  wohnhafte  Person  bezeichnen, 
an  welehe  alle  Znstellangcn  n.  s.  w.  gültig 
gemacht  werden  können. 

Auch  verpflichten  sich  die  Parteien,  für 
alle  entstehenden  Streitigkeiten  bei  den 
Gerichten  derRheinprovinaRecbt  zunehmen. 

Fülirt  der  Untcrnrhrnor  die  Leitung" 
des  Babnunterncbmens  bezw.  des  Bahn- 
hetriebes  nicht  persönlich,  so  bat  derseUie, 
falls  er  nicht  ein  Konimunalverband  ist, 
hierfür  einen  dem  Provinzialverbande 
genehmen  Bevollmächtigten  zu  bestellen, 
dessen  Handhingen  nnd  Erkllmngen  den 
Unternohmfr  selbst  verpflichten. 

Dasselbe  hat  zu  geschehen,  im  Falle 
mehrere  Erben  vorhanden  sind  (vcrgl.  §  l 
Absatz  2). 

Anssehinss  des  Erwerbs  von  Eigen- 
thnm  nnd  dinglichen  Hechten. 

Der  Unternehmer  erwirbt  dnreh  den 

Vt  ttr;ig  kein  Eigenthums-  oder  sonstiges 
dingliches  Recht  au  dem  StrasseukOrper. 

Et'theilung  der  Zustimmung-  an  ver- 
schiedene Unternehmer. 
§4. 

Der  Provinzial  verband  begiebt  sich 
durch  die  <!rtheiUc  Zustimnuin«»^  nicht  des 
Hechtes,  auch  anderen  Klein  bahnuiiter- 
nehmem  seine  Zustimmung  zw  Benutzung 
derselben  Provinziaistrassc  zu  geben.  Als- 
dauu  stellt  keinem  der  Unternehmer  aus 
der  crihcilten  Zustimmung  ein  Vorrecht 
vor  dem  andcii'u  zu. 

Die  Zii?tiniinunf^  df«  Provinzialvor- 
bandes  tritt  bei  demjenigen  Unternehmer 
tfaateäehlich  in  Kraft,  weleher  die  Geneh- 
migung der  zastHndigcn  Behörde  erlangt. 

Benutzung  der  Strasse  und  der  Bahn 
durch  verschiedene  Unternehmer. 

Dem  Provinzialverbande  bleibt  ferner 
das  Recht  vorhehal'a'n,  die  Benutz&ug  der 
nJinilichen  Provinziaistrassc  zu  anderen 
liahnaulageu,  mögen  dieselben  die  gegen- 
wärtig genehmigte  Babnanlage  kreuzen 
od<-'r  neben  il.  ix  Iben  herlaufen,  auf  kürzere 
Strecken  zu  gcätattea  bezw.  von  dem  Unter- 


nehmer dio  Zulassung  derartiger  Bahnan- 
lagen SU  verlangen.  Die  in  solchen  Fällen 

etwa  vorzunchmendon  Acnderungen  aller 
Art  sind  von  dem  neueu  Unternehmer  auf 
seine  Kosten  herzustellen. 

Auf  Vcrlanym  ist  der  gegenwilrtig'c 
Unternehmer  auch  vcrpllichtet,  anderen 
BahnuDteruehmungcn  die  Mitbenutzung 
seines  Gleises  auf  kürzere  Strecken  zu  er- 
lauben. In  diesem  Falle  ^t^llt  dem  Unter- 
nehmer Anspruch  auf  Schudioshaltung  bezw. 
Bahngdd  zu. 

Pläne  nnd  Zeiehnungen. 

Dem  Gesuch  um  iM  thcUung  der  Zu- 
stimmung sind  beizutügcn: 

a)  eine  Generalstabskarle  odor  Kreis- 
karte, in  welcher  die  Bahnanlage 
durch  eine  zinuoberrothe  Linie  ange- 
geben ist; 

b)  ein  Lageplan  im  Massstabe  l:'250f). 
welcher  sich  auf  das  Gelände  von 
rund  £0  ra  Breite  zu  beiden  Seiten 
der  Strasse  erstreckt  und  die  Strassen- 
nummerstpine  enthält.  Ausserdem  sind 
auf  Verlangen  f(ü*  die  Ortschaften 
nnd  für  sonstige,  näher  zu  bezeich- 
nende Sn  assen?trecken  besondere 
Lagepläne  im  Massstabe  ItoOO  einzu- 
reichen, wdehe  ausser  den  EteeDbabn* 
gleisen  die  Strasscnfahrbahn  nebst 
SommerAvegon,  Banketten  und  Rinnen 
enthalten  müssen; 

c)  ein  Höhenplan  der  Bahn  im  Masastabe 
l:2r/)0  der  Längen  und  1:250  der 
Hüben,  in  welchem  die  Scbiouenobor- 
und  Unterkante,  die  HOhe  der  Btras- 
senoberfläche  in  der  Bahnachsc  und 
dicBauwcrke  eingetragen  sein  müssen; 

dj  Querschnitte  der  Buhn  und  der  Strasse 
im  Unssstabe  1 : 100,  deren  Anzahl  nach 
der  wcctipclndcn  l^reite  der  Strasse 
und  deren  Fahrbuhn  bestimmt  wird; 
e)  Pläne  der  Einzelheiten,  wegen  deren 
jedesmal  besondere  Bestimmung  ge- 
troffen werden  wird  (Oberbau  u.  s.  w.). 
Die  Ausführung  der  Bahn  muss  den 
genehmigten  Plänen  genau  entsprechen. 

Lage  der  Bahn  auf  der  Strasse. 

Die  Lngc  der  Hohn  auf  der  Strassv-  ist, 
wenn  irgend  möglich,  so  zu  wilhleu.  dass 
sowohl  dem  Strasscnverk'  In-  als  auch  dem 
Bahnverkelir  je  ein  für  sicli  abgetrennter 
Theil  der  Strasse  zugewiesen  werden  kann. 
Demzufolge  ist  das  durchgehende  Bahn- 
glcise  in  der  Kegel  auf  die  Seite  des  Ma- 
terialienbankotts  in  möglichätcr  Entfernung 
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von  der  Strassenfabrbahn  zu  verlegen. 
HierM  wfrd  unter  ümstllnden  dte  cn- 

nflohstlif'gondf»  Patuiiptlfinzung  zu  cntfiTiicii, 
sowie  der  ätrassengrabcn  zur  Bahnanlago 
mit  zu  benntzen  sein. 

Die    erforderlichen  Ausweicbeglelse 
sind   in   der  Kegel  BtrassenanswMrts 
verlegen. 

Die  Breite  des  für  den  Strassenverkrtr 

frri  zu  lassenden  Raumrs  wird  durch  die 
örtlichen  and  Verlcebrsvcrbältnissc  bedingt. 

I»t  eine  voUstflndige  Trennung  des 
liahnverkehrs  vom  Strassenverkehr  nicht 
zu  erreichen  (bei  engen  Strassen,  in  Orten, 
im  Gebirge  u.  e.  w.),  so  muss  ein  Theil  der 
Babnanlage  auch  itlr  den  Slntasenverkebr 
nutzbar  gemacht  werden. 

Die  anter  solchen  Umstäuden  ttus&ersteu 
Falles  zuillAigen  Besehrinkungen  des 
Strassenverkehrs  sind  in  dem  Erlass  des 
Ministers  der  öfTentlichen  Arbeiten  vom 
K  MUrz  18BI  näher  ange<;cbcn. 

§8- 

Wird  der  Strassentheil,  aaf  weldiem 

die  Bahn  lir<;r.  dem  Strassenverkehr  ganz 
entzogen,  so  kann  die  Höhenlage  der 
Schienen  den  Bedürfnissen  des  Bahnver- 
kehrs entsprechend  beliebiggewilhit  werdt?n. 
Die  dadurch  zur  Entw.'Lsserung  <ler  Strasse 
sowie  zur  Sicherung  und  Aufrecliterhaltung 
des  Verkehrs  gegenwilrtig  oder  In  Zukunft 
erforderlich  wenlenden  .Anla^T-n  'Hinnen 
zwischen  Strasse  und  Bahn,  ^Vasscrdurcll- 
lOsse,  Bordsteine,  GelHuder,  (Jeberwego, 
Schranki  n  n  s.  w,  ;  muss  «1er  Unternehmer 
den  Anforderungen  des  I^iindeadirektors 
entsprechend  auf  eigene  Kosten  herstellen. 

Liegen  die  Schienen  in  der  Höhe  der 
Strassenoberfliiche.  so  ist  der  lieltungskofter 
dus  Gleises  aus  durchlässigem  Material 
(Kleinschlag,  Kiep,  Seblaeken  n.  s.  w.)  her- 
zustellen un<i  nach  dem  Bahngraben  hin 
zu  entwässern.  tOine  einseitige  Strassen- 
entwilsserang  Ist  nnzuIHssig. 

Der  Unternehmer  Ubernimmt  durch  die 
Benutzung  d-  >  iimi  überwiesenen  Theiles 
der  Strasse  alle  auf  diesem  Theilo  lastenden 
Verpflichtnngen  {Herstellnng  von  lieber* 
wegen  für  die  Anlieger  u.  f.  w.). 

Sollte  während  des  Baues  der  Bahn 
oder  bei  Kcparatni'cn  die  zeitweise  Be* 
nutzung  des  für  'li  ii  Strassenverkehr  be- 
stininiten  Tlieiles  der  Stnisse  durch  den 
Unternehmer  erforderlich  werden,  so  ist 
hierzu  besondere  Erlaubniss  einzuholen. 

§9. 

Muss  ein  Theil  tler  Balinanlage  für  den 
Strassenverkehr  mitbenutzt  werden,  so  ist 


dieser  Theil  kunststrassenmiUsig  herzu- 
'  stellen.  Dte  Scbienenoberkante  ist  in  diesem 

Falle  hl  die  Ebene  der  Strasse  :^u  verlegen, 
oder  umgekehrt  die  Strasse  entsprechend 

'  zu  erhöhen  oder  zu  senken.  Ein  glelebes 
findet  ttbernll  da  statt,  wo  Ueberwege  über 

I  das  Gleise  erforderlich  werden.  Die  Anlage 
von  Rampen  auf  dem  frei  bleibenden  Theile 

I  der  Strasse  Ist  nicht  gestattet. 

lieber  die  Art  und  Ausführung  der 
seitens  des  Unternehmers  in  den  vorstehen- 
den FXlIcn  herzustellenden  Befestigung 
der  StrassenoberHäche  wird  nach  Massgabe 
der    örtlichen    und  Verkehrsverhältnisse 

^  besondere  Bestimmung  getroffen. 

Strassenverlegungen. 

§  10. 

Bei  Strnssenvcriegungen  sind  die  Be- 
stimmungen des  Begulativs,  betreffend  die 
Vereinigung  derStrassenunterhaltungsfonds 
vom  17.  Januar  1876  einzuhalten,  wonach 
die  Breite  der  Sirassenkronc  7,5  m  und  die 

'  Breite  der  Fahrbahn  5  m  betragen  soll. 

1  Im  übrigen  sind  dabei  die  Vorschrifien 
in  <lem  Erlass  de.s  Ministers  für  Handel, 
Gewerbe  um!  öffentliche  Arbeiten,  betreffend 

'  die  Aufstellung  der  Projekte  und  Kosten- 
anschllige  für  den  Bau  der  Kunstsirnsscn, 
vom  17.  Mai  1871  als  massgebend  zu  be- 
trachten. 

DurchlKsse  und  Brtteken. 
>?  11 

Die  erforderlich  werdende  Verlängerung 
von  Durehiassen  und  Brtteken  darf  nur 

unter  Beibelijiltung  des  vorhandenen  Durch- 
lassproHls  vorgenommen  werden. 

Bei  Mitbenutzung  derartiger  Bauwerke 
übernimmt  die  Slrassenverwaltung  !<•  m-; 
Gewahr  für  die  St.mdnUiigkeit  deiM  Hu  n 
gegen  Belastung  durch  den  Bahnverkehr. 
Die  etwa  erforderliehen  Verstitrkungen  und 
sonstigen  VerJindcrunp  n  an  deiisc  llx'n  sind 
auf  Kosten  des  Unterneliniers  auszuführen. 

Orenzkarten. 
§  12. 

Von  denjenigen  Strassenstrecken,  von 
welchen  durch  die  Bahuanlage  die  Grenzen 
verdi;ekt  werden,  sowie  von  den  ausge- 
führten Strassenverlegungen  und  sonstigen 
Verilnderungen  des  Besitzstandes  hat  der 
Unternehmer  genaue  Grenzkartcu  und  eine 
'  Absteinungsverbandlungp  welche  die  An- 
erkennung der  Anlieger  enthJUt.  nach  Voll- 
endung der  Bahn  einzusenden. 

UnterhaltungspOicbt. 
§  13. 

Der  rnternelinier    hat  <len  Strassen- 
körper  und  alle  Zubcbörungcn  zu  <lem&elben 
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in  <ler  Breite  der  Gleise  dauernd  in  gatem 
bnalichcu  Zastnnde  nach  Vorschrift  zu  er- 
halten. Dasst  lhe  trifft  zu  bei  nllen  Neu- 
Mnl apren,  udrhc  ilan-h  «lie  Bahn  erforder- 
tich  geworden  sind,  im  Falle  durcti  diese 
Anldgmi  «ine  Eraohwernn^  der  ünter- 
linlrunpspfliclit  der  Provinz  horheigefülirt 
wird,  sind  die  Mehrkosten  von  dem  Unter- 
nehmer zu  tragen. 

Liegt  die  Rahn  an  einer  Seite  des 
Sirassenkörpers  und  von  dem  Ptraseen- 
verkehr  getrennt,  so  bat  der  Unternehmer 
in  der  Segel  den  gtknwn  Abfresehnlttenen 
Rest  dos  Sfrassenkörpers  bis  zur  Cr*  nzr» 
desselben  einschliesslich  alier  Zubchörun- 
f^n  wie  vorstehend  zu  nnterhahen.  In 
besonderen  Fällen  bleiben  Abweiehnngen 
hiervon  vorbehalten. 

Wird  ein  Tlieil  des  Gleises  vom  Strassen- 
verkehr mit  benutzt,  so  ist  dieser  Tbeil 
scitcn<?  dos  yntiM tu'hmors  dauernd  kunst- 
$trasscnmUs«>ig  zu.  unterhalten. 

Zum  Gleise  wird  der  Rnnra  zwischen 
den  Schienen  und  beiderseits  ein  Streifen 
von  0,5  m  ffcrechnot. 

Diejenigen  Xeuanlageu  oder  Aeude- 
rungen  am  Stritsscnkörper,  welche  lediglich 
dem  Str.is^rn vnrkehr  dienen,  nnf  Kosten 
des  Buuunternulimers  zur  Ausführung  ge- 
kommen sind  und  demnttchst  in  die  Unter- 
haltung der  Provinz  ftbergehen  iSti  isson- 
vfrlpfriinfr'^n,  Rampen  u.  s.  v>\\  sind  bis 
zum  Eintritt  eines  volläUindig  orduungä- 
müsslgen  Znstandes,  mindestens  aber  auf 
liio  Danor  .  incs  Jahres,  durch  den  Unter- 
nehmer zu  unterhalten. 

Der  Unternehmer  hat  sieh  bei  allen 
Um-  und  N'eupflasicrangen,  desgleichen 
.lueh  bei  Ausbesserung  und  Krneuorung 
der  Beschotterung,  bei  Ausbesserung  und 
Bmeuernng  von  Bauwerken  u.  s.  w..  welche 
s<M'tfMis  des  Provinziaiverbandos  vorpro- 
nommen  werden,  nach  VerLäUuiss  seiner 
vorstehend  angegebenen  Verpflichtung  zu 
betheiligen. 

Der  Provinzialvcrband  boliiilt  sieh  das 
Recht  vor,  einen  Theil  oder  alle  dem  Untor- 
nehmer  obliegenden  Untorhaltungsarbeitt-n, 
Unt-  und  Neubauten  selbst  auf  Ivosten  des 
Unternehmers  ausfuhren  zu  lassen. 

Herstelluiigs-  und  Untcrhaltnngs- 

arbeiten  der  Bahn. 

§  H. 

Die  Arbeiten  zur  Ilerstollung  oder 
Ausb'  ssonin^r  der  Bahnanlagt;  müssen  so 
eingericiitet  werden,  dass  der  sonstige  Ver- 
kehr auf  den  betreffenden  Strassen  nicht 
behindert  oder  gefKhrdet wird.  Insbesondere 


hat  das  Aufreisseu  der  Strassen  für  das 
Legen  der  Schienen  u.  s.  w.  mit  jeder 
zulassigen  Schnelligkeit,  sowie  unter  An- 
wendung zweekdir  rilioiior  Vorsicht  zu  ge- 
schehen. Die  Wie(terherstellung  soll,  soweit 
möglich,  stets  an  demselben  Tage  erfolgen. 
Dns  zur  Aiil;igo  der  Bahn  und  zur  Wieder- 
herstellung der  Sti*assc  bezw.  demnächst 
zur  Unterhaltung  erforderliche  Material 
mnss  in  fertigem  Zustande  zurVerwendungs- 
sleüe  pfobr.iclit  werden.  Dasselbe  darf 
nicht  auf  dem  frei bleit)en den  Theile  der 
Strasse  abgelagert  werden.  Die  Arbeits* 
stellen  auf  den  Sirnpsoii  sind  bei  Nacht 
ausreichend  zu  beleuchten. 

Die  infolge  der  Bahnanlage  zu  be- 
seitigenden Strassenbtume  sind  seitens  des 
Unterneimiers  nach  von  dem  Landesdirekior 
zu  bestimmenden  Sätzen  zu  vergüten. 

Der  Unternehmer  hat,  bevor  er  mit 
dem  Bau  b<•t:rinTl^  dem  Landesdirektor 
rechtzeitig  Aiizei^^'  zu  »'retntton. 

Vorschriften  der  Wegepolizei- 
bebOrde. 

Insoweit  die  Wegepolizeibehörde  in 
Kr -;:ii;:uiig  oder  Abänderung  der  in  den 
7  und  ff.  enthaltenen  Bestimmungen  im 
Bereiche  ihrer  Znstrindijjkeit  besondere 
Vorschriften  trifft,  sind  dieselben  von  dem 
Unternehmer  zu  befolgen. 

Lagerung  bezw.  Anfuhr  von  Strassen- 
nnterhaltungsmAterial. 
§  lü. 

Im  Falle  durch  die  Hergabe  der 
Strasse  die  Anfuhr  und  Lagerang  von 

Unterhaltungsmaterial  für  die  Strai^e  er- 
schwert oder  unmöglich  gemacht  wird,  ist 
der  Unternehmer  verpfliehtet,  wegen  An« 
fuhr   und    Lagerunir  M.iti  rinls  den 

dieserhulb  von  dem  Laudesdirektor  je- 
weilig zu  stellenden  Anforderungen  zu 
genügen. 

Haftpflicht  (i<  s  T' iiternehmers  und 
Verpflichtung    zur  nachträglichen 
Beseitigung  von  Uebelstflnden. 
§  17. 

Der  Unternehmer  hat  für  jeden  Schilden 
aufzukommen,  welcher  dem  Provinzial- 
verbände  dtireh  die  Anlage,  die  Unter- 
haltung oder  den  Betrieb  der  Bahn  er- 
wachsen sollte,  und  ist  verptlichtct,  den 
Provfnzinlverband  in  «llen  Fällen  zu  ver* 
treten,  w  lurch  d^n  Bau,  die  AnInge, 
die  riUeihailung  oder  den  Betrieb  der 
Bahn  etwa  Rechte  Dritter  verletzt  oder 
SobadensersatzansprOche  hervorgerufen 
werden. 
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Dur  Unternehmer  ist  gebaltea,  alleu 
poIiseiUeben  AnfarderuDgen,  welche  mit  ' 
KUcksicbt  auf  die  Bahn   vor  oinr  iiarh 
Jobetriebsetzaug    derselben    gegen  den 
ProTinxialverband  erhoben  werden,  xu  i 
genttgen. 

AasseblasB  Ton  ScbadenserMtsan-  ' 
•prflehen  dee  Unternehmers. 

§  IH 

Der  Unternehmer   kann  gegen  den 
Provinsialverhand  keinerlei  .Schadenser^  ' 

sutzansprücbc  erheben  wegen  der  Nach- 
theile   und  fieschüdigangen,   welche  der 
gewöhnliche  Fährverkehr  dem  Schienen- 
wage  Terarsachcn   könnte,   ebensowenig  , 
wegen    des  Zustandcs  der  Rtrasson  und 
deren   Zubehöningen,  sowie  wegen  des 
Einfluflses,  welchen  derselbe  anf  Untere  i 
haltung  und  Betrieb  der  Bahn  etwa  aus- 
übt; desgleichen  nicht  wegen  der  Eröffnung 
ncner  Verkehrswege  bezw.  wegen  der  Eln- 
riehtnng  gleichartiger  Verkchrsanstalten,  ' 
noch  wegen  Störungen  des  Betriebes  oder 
Bc4icliädigungen  der  Bahnanlagen,  welche 
dureh  Verlegung  oder  sonstige  Verftndorang 
der    betrcfTcnden    Provinzialsfrasse  oder 
durch  Aufifübning  von  Arbeiten  am  Strassen-  i 
körpcr,  dem  Pflaster  oder  der  Besebotternng,  ' 
den  im  Strassenkörper  vorhandenen  Brücken, 
Durchlässen,   Gas-,   WasM  i  leitungsröhren, 
TelegrapheuleitUDgcn ,  Baunipllanzungen 
u. «.  w.,  besw.  dnreh  Herstellung  derartiger 
Aniaj^eii  iiuf  Veranlassung  oder  mit  Ge 
iiolimigang   des  Landesdirektors  herbei-  j 
geführt  werden.   Die  AnsfUhrung  äoloher 
Arbeiten  soll  indessen  nur  nacii  Benehmen  | 
mit  dem  zustUndigeii  Bahnbedienatcten  vor- 
genommen werden. 

In  Fällen,  in  welchen  derartige  ■ 
^fii3?n;thincii  nicliT  zu  Gunsten  des  Pro- 
viuzial  Verbandes  oder  im  allgemeinen 
Interesse,  sondern  lediglich  im  persftnUehen 
Intercsäc  Dritter  stattfinden  and  letztere  , 
zur  Leistung  einer  Entsehüdifrimfr  ange- 
halten werden  können,  wird  vorbehalten, 
dem  Unternehmer  eine  entsprechende  Ent- 
scbildigang  zu  vermitteln. 

Entgelt 

S  10. 

Ein  Entgelt  für  die  Benutzung  <ler 
Strasse  wird  nur  ilann  erhoben,  wenn  die 
bctrefl^ndc  Bahn  mehr  als  6%  Reingewinn 
abwirft.  T)i\:>  alsdann  zu  zahlende  Entgelt 
beträgt  20%  des  nach  einer  Gprozentigun 
Verzinsung  des  Anlaj^t  kapitals  sieh  er- 
gebenden lleberscliusse.-. 

Im  Falle  die  Bahn  nur  zum  Theile  auf 


Provinzialstrassen  liegt,  wird  dieses  Entgelt 
In  der  Begel  nach  VorhIUtnias  der  benatzten 
St  ra  sf^en  Ptrer  k  e  m  der  geeammtenKUomctcr- 
lUngc  der  Bahn  berechnet. 

Der  Unternehmer  hat  binnen  8  Monaten 
nach  Ablauf  eines  Jeden  GeschUftsJahres 
einen  Betriebsbericht  über  das  vorher- 
gehende Jahr,  worin  inöbesoudcrc  das 
Anlagekapital,  dieAusgaben  uudBinnahmen 
sowie  der  erzielte  Reingewinn  anzugeben 
sind,  einzureichen. 

Das  hiemach  von  dem  Landeadirektor 
festzusetzende  Entgelt  ist  alsdann  binnen 
4  Wochen  nach  zugegangener  Aufforderung 
an  die  Lande«bank  der  Rheinprovinz  kosten- 
frei za  zahlen. 

>rcinnngsvprschiedeiiheiten  über  die 
Höbe  des  verwendeten  Anlagekapitals  so- 
wie des  erzielten  Reingewinns  besw.  die  zn 
zahlende  AbgaV)e  werden  durch  ein  Schieds- 
gericht nach  Massgabe  der  Zivilprozess- 
ordnung für  das  Deutsche  Reich  entschieden. 

Sichcrhcitsbestellang. 
§  20. 

Der  Unternehmer  muss,  falls  derselbe 

nicht  ein  Komniunalvcrband  ist,  einen 
näher  festzusetzenden  Betrag  in  deutscher 
Reiehsanleihc,  preussischen  Staatspapieren, 
RheinprovinzoÜigationen  oder  solchen 
Werthpapieren,  die  als  annehmbar  erklHri 
werden,  binnen  14  Tagen  nach  dem  Ver- 
trageabechlosse  bei  der  Landesbank  der 
I^heinprovinz  za  Dasaeldorf  als  Sicherheit 
hinterlegen. 

Anaserdem  haftet  als  Bleberhelt  das  auf 
den  benutzten  Strassenstrecken  bctindliche 
Oborbaumaterial.  Die  gestelltf  Sicherheit 
und  zwar  in  erütor  Reihe  die  V\  crtbpapicre 
dienen  als  Jederzeit  angreifbares  Unter- 
pfand für  die  ;rcnaue  Innehaltiiiij:  aller  dem 
Unternehmer  obliegenden  Vcrpüichtungen. 

Wenn  derUntemehmereineßestimmmig 
des  Vertrags  trotz  dcsfallsiger  förmlicher 
Aufforderung  binnen  einer  za  f-toUenden 
angemessenen  Frist  niclti  erl'uili,  ist  der 
Provinzlalverband  berechtigt,  ohne  daa»  es 
einer  weiteren  Tnvcrzugsetzung;  bedarf,  das 
erforderliche  auf  Kosten  des  Unternebmeit» 
ansfQhren  and  die  Kosten  zunichst  an» 
dem  Unterpfande  bestreiten  zu  lassen. 

Diejenigen  Summen,  welche  hieraus 
entnommen  werden,  um  irgend  welche 
Verpflichtungen  des  Unternehmers  zu 
decken,  müssen  binnen  I  I  Tagen  nach  er- 
folgter Benachrichtigung  de«  letzteren 
ersetzt  werden. 

Der  Vertrag  wird  wegen  der  Sicher- 
beitsbestollung  einregistrirt. 
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Erwerbsrecht  de*  l'ro vinzialver- 
bandes. 

§  21. 

Nnch  Ablauf  von  10  Jahren,  Jedoch 
nieht  vor  dem  1.  Jnnnar  1025,  ist  der 
Provinzialverbund  lK>rechtigt,  die  Bahn  im 
«rnnzcn  unter  derselben  Bcding^ung^en  zu 
erweri>en,  wie  solche  in  den  §§  31  ö". 
des  KleiiibalmgvBetsoB  ffir  den  Brwerb 
Vdii  Kleinbahnen  durch  den  St.ifit 
t'cstj^csetzt  sind,  mit  der  Masagabe,  dass  an 
Stelle  des  nach  §  36  des  Gesetzes  znr  Fest-  > 
sctzunjr  der  Entschädigung  berufenen  Be- 
zirksAOsschusses  unter  Vorljclialt  Rrclits- 
wege«  ein  aua  drei  ÖachvcrstUmiigen  ge- 
bildete« SehiedHrericlittrUt.  Von  den  Soch-  ; 
verslündipeii  erwilhlt  jede  Partfi  oiiipn, 
während  der  dritte  von  den  beiden  Er- 
wihlten  bestimmt  wird.  KOnnen  diese 
beiden  sich  Uber  die  Wahl  nicht  einigen, 
so  soll  die  Behörde,  welche  die  polizeiliche 
Genehmigung  der  Bahn  ertheilt  hat,  um  > 
Bezeiehnung  eines  Obmanns  ersaeht  werden.  > 

Der  Uebernnhmfprcis  ist,  wenn  der- 
selbe nicht  bei  der  Uebernabme  gezahlt 
wird,  dem Untemohmer  mit  4%  zu  verzinsen.  | 

Der  Entscblttse  zum  Erwerb  der  Bahn 
ist  «lern  UtUernehmer  spUtestens  1  Jahr  ^ 
vorher  beicttunt  zu  geben. 

Ablauf  der  Znstimmangsdaaer; 
Brlöaehen  oder  Zurtteknahme  der 
Genchmigang^. 
§  22. 

Bei  ErUltehen  oder  Znrttoknahnie  der 
Ocnebmlgang  seltene  der  zuständigen  Bc- 


liörde,  ferner  bei  Ablauf  des  Vertrages, 
falls  nieht  ein  nener  Vertrag  abgescldoBsen 

oder  die  Zustinimcn;^  des  Provinzialver- 
bandes  durch  den  Pruvinzialrnth  ergänzt 
wird,  hat  der  Provinzinlvcrbaud  die  Wahl, 
entweder  den  Uebergang  der  Bnhnanlage 
in  sein  Eigenthum  oder  die  Wied.-rhRr- 
stellung  dos  früheren  Zustandes  zu  ver- 
langen. 

Im  crstcrcn  Falle  finden  die  Bestim- 
mungen des  §  21  sinngemUsse  Anwendung. 
Im  zweiten  Falle  hat  die  Beseitigung  der 
Bahuanlage  sowie  die  Wiederherstellung  des 
iVühcrf'ii  ZxiKtatides,  falls  von  der  Aufsichts- 
behörde hierfür  nicht  eine  andere  Frist 
feetgeectzt  werden  sollte,  binnen  6  Slonaten 
zu  erfoipon.  Die  von  dem  UiiteTiicliinor 
etwa  zurückgelassenen  Theiie  der  Bahn- 
aulage  gehen  auf  den  Froviasialverband 
unentgeltlich  über. 

Kosten  des  Vertrages. 

§  23. 

Die  Kosten  des  Vertrags  einschliesslich 
der  Stempel-  und  Einregistrirungskosten 
tragt  der  Unternehmer. 


Per  hohenzoIlernseheKommunallandtag 

hat  sieh  mit  der  Frage  der  Förderung  des 
Baues  von  Kleinbahnen  noch  nicht  be- 
schäftigt. 


Kleiue  Mittheiluugen. 


Neuere  Projelite,  Verarbeiten,  Konseaalons-  |  b)  von  Chäteauroui  nach  Levronx; 

ertheiloigen  und  BetriebserSflkugen  Ten  ^  '       Klane  nach  Saint-Rcnoit. 

Kleinbahnen.                      1  (L*  voie  ferree.  No.  m,  S.  418.) 

{  8.  Für  Verbindung  von  Poissy  nnd  Kpdne 

1.  Neuere  Projekte.  «her  ri^nnbourry  und  Orgcval  ist  eiue  Srhnial- 

1.  Dem  Mag^istrat  zu  Berlin  ist  »«iu  Entwurf  spurbahn  geplant.  Die  Hahn  soll  33  km  lang 
vorgelegt  für  eine  elektrisclic  .Strassenbahn  |  werden  und  575000  Frcs.  kosten.  (La  voie 
von   Stralau  einerseits  narh  der  'dierhauni-  ;  ferr/*e.    1894.    No.  000,  36^.) 

brücke,  andrerseits  mit  Untcrtunncluiiy  der  4.  Die    Stadtverwaltung     zu  TiUnang 

Spree  nach  Treptow  und  Mciter  bis  zum  Gör-  (Württemberg)  plant  den  Bau  einet  elektri.sch 

litser  Bahnhof.  Die  erstcre  Linie  soll  ap&ter  |  zu  betreibenden  Lokalbahn  von  Tettuang 

bis  znm  Kllstrinev  Platz,  die  letztere  durch  I  nach  Meclceiibeuren  und  hat  zur  Ansfiihrnng 

die  Grünauer,  Keichenbergi  r,  HUtcr-,  Junker-  des  Kntwurfs  einen  Vertrag  mit  der  Lokal- 

und  Markgrafenstrasse  bis  zur  B«hrenstra$üe  bahn-Aktieagesellschafl  München  geschlossen, 

fortgesetzt  werden.                                    i  (Die  Strassenbahn.  1S94.  No.  99,  S.  IffiO.) 

2.  Im  Departement  Indr*'  Traiikri-icli"  wird  Auf  ilri-  1  I'rriti-Kaliii  in  Karlsruiie  soll 
der  Bou  von  3  svluiialspurigcu  (1  lu  Spurweite)  elektrischer  Betrieb  eingeführt  werden.  (Die 
Loltalbahnen  geplant  und  zwar:                  I  Strassenbahn.  ISH.  No.  81,  8.  S96.> 

a)  von  Issondnn  nach  Yatan;  |       4}.  Der  Oenieinderath  von  Innsbmcic  plant 
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die  Erbaanng  einer  «chtnaUpttrigre»  Lokallwhii  | 

Inii-ilinick -Scharuitz  — Lf«Ti<les«:rcn7.«»  iinfl  vnn 
hier  aul  boyeriüclieii»  itt  hii  fo  bis  Mittetnvnlü. 
(Die  Straasenbahn.    1H94    Nu  31,  S.  S87.} 

7.  Es  wird  jrcplaiit.  in  den  Departements  i 

Oisc  und  Souiiue  eine  schnialspuriffe  Lokal-  | 

balin  mr  Verbindung  von  Bussy  und  l^rclieu  j 

KU  erhanen.   (La  roie  ferr^e.  1894.  No.  613,  \ 

S.  475.)  j 

2.  Vorarbeiten.  | 
Die  Vonialiine  technischer  Vorarbeiten  ist  | 

gestattet  wunlt  n: 

1.  Für  eine  schnialspurige  Lolialbalin  vou 
Mshr.-Ostran  nach  Karirln  mit  einer  Abswei-  ' 

{ruiii:-  nni'Ii  Frldlck,  'Vcrnrdniin^r^'il.itt  des 
)c.  k.  Handelsniinisteriuinä  liir  Eisenbaluiea  und 
Schiffahrt.   1894.  No.  79,  S.  um.) 

•>.   Tür  eine  volhpurige  Lokalbabii  vom 
Fus.se  des  Gcllerth-Ber^es  des  Ofener  Ciebirge.s 
bis   Tinyuye.     (Verorduungsblatt  des  k.  k. 
UandelsniiniHteriuuiH    für   Eisenbahnen   und  \ 
Schiffahrt.   1894.  No.  7»,  S.  140«.) 

3..  Für  drei  vollspurige  Lotcnlbaiinen: 
a)  von  Vinicovce,  Station  der  Linien  Buda-  | 
peat— Szabadiia— tndin— Mitroviczft— Vin-  ! 
kovcc.  iMija— A  itilsov  ,'e  -Bosna-Miml  und 
Vinkovce-Ciuiija-Brcka  bis  Naliic, Station  \ 
der  T..inie  R.4s6k~-Naäic: 
bi  V0T>  1  incm  }:eeijrueten  Punkte  der  Linie 
a)  bin   E.'«;iek,   .Station   der  liauptliuiu 
NagyrArad  (GroMwardein) -Esxelc-Vil-  I 
lany  der  unjiurisi  hen  Staatsbalnn  ti.  und 
c)  ^OIl  di'r  zukiinftijfen  .Station  Toiin.-auei 
der    Linn     n     1m~    Strizivojna-Vrpolje,  | 
StatiiMi   der   Linien   DAljn  — Siri/.ivojna- 
\"r|tolJe    Bosua- Brt'id    nw\  Strizivojna- 
Vrpolje— Samae. 
(Verordnungiblatt  des  k.  k.  Handelsniiui-ste- 
riums  für  Eisenbahnra  und  Schiffahrt.  I8t«4. 
No.  7y,  s.  MüK.  . 

4.  FUr  eine  vollapurigc  Lokalbaim  \on  . 
Rocblltx  nach  Starkenbach.  (Verordnun<;;.sblatt  \ 
des  k.  k.  llatiiirlsniliiUtri-iuins  für  Eisenbaliiicii 
und  öchiffttlirt.   läU4.   No.       S.  148».)  [ 

6.  Für  ehie  Lokalhahn  von  Briickl.  Station  < 
der  k.  k.  ."^t^iat-hMliiiiiiiic  nüt;i'iiber;r  (tlan- 
dorf— Kla-^emui  i,  nai  h  \  olkerniurkl.  ^Verord- 
nun<^sblatt  de.s  k.  k.  Handelaministcriums  für 
Ki>enbahueu  und  Schiffahrt.  1694.  No.  84, 
S  MW».) 

G.  Für  eine  voll-  oder  scliniaUpurige 
Lokalbahn  von  ArnJiu.  Station  der  k.  k.  priv. 
österr.  Nordwe.stbaiui,  niieh  ober- Langenau 
oder  bis  Xiedorliof,  mit  «'in«'r  .\bzw  oijrunj;'  vou 
Mittel-Laudenau  nach  Hohenelbe  <'iner>^eits 
und  nach  Scbwantcnthal  andrerseits,  i  \  i-r- 
onlnunu-blatt  des  k.  k.  Haudelsministeriutiis 
für  Eiseiibalineu  und  Schiffahrt.  Iböl.  No.  83,  j 
S  1476.)  I 

7.  Für  eine  srlunalsitin     >   Lokalbahn  von 
«•iuer  Statiuri  der  .Südliahnlinie  Innsbruck—  j 
Ala  KwiHchon  Boxen  nnd  Neumarkt  Aber  Ca- 

\  ;itcsi-  uikI   rruiLizzi«  Uiu  li   Mai  na.     \  .-rord- 
luuigsblait  iU  >  k.  k.  liaudeiamiiiiäteriuniä  für  , 


Eltenbalinen  nnd  SehiflUirt    18M.  No.  86, 

S.  ifioi.) 

8.  l'ür  eine  sehnial-  oder  volispurige 
Lokalbahn  von  Mezö  -  Telcgd,  Station  der 
llauptlinie  Budapest  —  Brassn  (Kronstadt)  — 
Prcdeal,  bis  Felso-Dezna.  (Verordnungsblatt 
dei>  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1694.  No.  87,  S.  1686-) 

9.  Fttr  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Lupeny,  Endstation  der  Linie  Pi>ki  — l'etro- 
s^ny— Livaaeny  -Lupeuy,  bis  l'orta-örivutalia, 
Station  der  Hauptlinie  Marchegrg— Budapest — 
(»rsiua  -W-\-<-\(irv\:\.  I A'i'ruriinuDifsblatt  des 
k.  k.  Handcisminiätcriums  für  Eiseubalmeu  und 
Schiffahrt.  18M.  No.  67,  S.  1886.) 

10.  Für  i'inc  \TiIlsjiiiriirc'  Lolcrilti.ThTi : 

a)  von  barany,  .Station  der  Barcs  Küuf- 
kirchener  Eisenbahn,  bis  BaranyavAr- 
Monostor,  .Station  tli  r  H.iuptlinie  Nagj'» 
värad— Eszi'k-V  illany,  und 

bi  von  Harkany,  Station  der  zukünftigen 
Lokalbahn  zu  a,  bis  xur  Drau  nllclist 
Dniva[>art. 

{Verordnungsblatt  des  k.  k.  Hauili  i-niiniste- 
riums  für  Eisenbahnen  und  Schiffalirl.  1894. 
No.  87,  S.  lB3fi.) 

11.  I'ür  eine  vollspurige  l^okalbalin: 

a)  von  Nagy-Lota,  Endstation  der  kouzes- 
aionirten  Linie  D«brec«en  —  Nagr-Leta, 
bis  Szekelyhil  Si.iiiini  der  Lokalbahn 
Nagyvärad  —  Szekclyhi»!  —  Er  -  Mihniy- 
fatva; 

b)  von  Dererske,  Station  der  Lokalbahn 

KU  a.  bis  Esziür  und 

c)  von  EszIAr,  Endstation  der  I-'lügelbahn 
zu  b,  bis  l'ap-Tamä-si  der  Linie  Xagy- 
vArad  -Szekelybid  — l'ap-Tamäsi— !•>  Mi- 
hAlytalvri 

I  Verordnungsblatt  des  k.  k.  llaudelüministe- 
riums  für  l-lisenbahnen  und  Schiffahrt.  1891. 
No.  S7,  .S.  15.St3.  i 

12.  Für  eine  voli«purige  Lokalbahn  von 
Tisita-rjlak,  Station  der  Linie  Siterencs  — Mar- 

niaros  •  Szigel,    bis    llalmeg.  (Verordmu;-' 
blatt  deii  k.  k.  Ilandelsuiini>»tcriums  für  Eisen- 
bahnen nnd  Schiffahrt    1891.  No.  87,  S.  1538.) 

13.  Für  eine  volls|»urige  Lokalbahn  von 
Varaj>d,  Suition  der  Zagoriauer  Bahn,  bis 
Kaproncsa  (Koprcinits),  Station  der  ungari- 
sehen  St:i:it>biihii  l!itilaiii-<t  Fintne-  (Verord- 
nungsblatt der  k,  k.  Uandelsministeriuins  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  18:>1.  No.  Hä, 
S.  \my 

14.  I  lir  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
l'akräcz-Li|>pik.  l'.udstation  der  Barcs-I'akrAc«* 
Bahn,  bis  I'o/suga,  Station  der  zukünftigen 
l'Müg«'lbahn  IMeternie/.a— Pozsega  der  «lavoni- 
selien  Lokalbahnen.  iVerordmuigsblatt  des 
k.  k.  Mandelsuiinisteriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1894.  No.  8«,  S.  1BJ50-) 

15.  Für  'III'  schina!>i>ui  i^f  Lnk.ilbalm 
vou  (.tCMcrabki-Stol,  Suiiun  der  geplanten 
Lokalbahn  Oeneralski-Stol— Friboj,  bis  zur 
krj  ii;i>'  Ii  Vm«;iii>chen  Landesgrenze  bi'i  T^ihac. 
^Verordnungsblatt  des  k.  k.  Haudelsiuinisle- 
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riums  für  Etseubabuen  und  ScbifRihrt.  1884. 

No.  SH,  s.  i.-.m) 

16.  Für  eiue  volbpurigc  Lokalbaliu  von 
8x«nt  Agotn  (in  Siebenbürgcii)  bis  Nagry- 
S/.iInni  (Herm;ii]ii>tadt),  Station  «l«'r  I/mie 
Kis-Kapus  —  Nuffv-Szebeii—  Felek  —  Foj^aras 
der  ungfArischen  Staatfibabnen.  (Verordnnugs- 
l>latt  des  k.  k.  Hand«lsinin!sf ciiumsi  für  Kisen- 
biiliiien  uiul  Schifl'iihrt.    Ihy-l.    No.  BH,  S.  1550.) 

17.  Für  eine  vollspuri<;c  Lokalbahn  von 
Sarluska-Czbegh,  Station  der  Linie  Töt- 
i^Ii'^yer— Nafry-Belicz  der  un{farisch«"n  Staats- 
bahuen,  bis  Galgöcz-LipötvAr  (Frei.stadtl-Leo- 
poldstadt),  Station  der  Linien  Pozsony  (Prestfr 
bur^>— Gol^cz-LipötrAr  and  Cralantba— Zsoln« 
vSilU'in).  tVrrordnimjj.sblntt  des  k.  k.  llninli  l-i- 
mitiisceriums  für  Eisoubabuea  und  Sehiflabrt. 
1894.   No.  88,  S.  1650.) 

18.  Für  eiue  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Maros  -  V'ä^ärhely,  Station  der  Flügelbahn 
XocsArd— Maros- VAsArhely^SMBB-Rigen,  bis 

S7^,^-atrl  <"m  Sichcnhüri; r n A'f rortluungsblatt 
den  k.  k.  iiandel.sniini>ienutiiH  tur  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1ÖÖ4.   No.  ks.  S.  I55f>.i 

19.  Für  »'ine  voll.sjiurii^t'  LoK.ilh.tlm : 

«)  von  Tanuisi-Miklosvar.    Kut]>taiiou  der 
Linie  Hidegkut-Gyiink  — Taniasi-Miklös- 
TÄr,  bi»  Boiinya,  .Station  der  geplanten 
Lokalbahn    Dombovär  —  Enying-  -  Vesz- 
pr£m.     (Vergl.   Zeitschrift    für  Klein- 
bahnen. 1804.  S.  167:  BetriebscröfTnuu» 
pen  No.  1) 
b)  von  Hidegkut-G>  iiiik,  Station  der  Il.iuiit- 
liuie  Budapest— Fi umtj,  bis  Uidas-iJün.v- 
hAd,    Station    der   Linie  DombovAr— 
I^itt 'i-/.ck  d«'r  nngarischen  Stiiat^'i;iljiit  !i. 
( Verorduungsblalt  des  k.  k.  ilandel»iuini.ste- 
riims  für  Eisenbahnen  und  Sehlirabrt.  1894. 

lÄ).  Für  »'iiu-  \  ull.'iiuirijre  Lokalbalui  von 
Uj-K^eBke  oder  O-KOiske.  Station  der  ;;o- 
plaiiten  Lokalbahn  Keeskeniet -O-Ki-eske,  l)is 
Szoluok,  Station  der  Linie  llatvan— S/.olnok. 
(Verordnungsblatt  de»  k.  k.  Handel.sniiniste 
riuins  für  Fi.scnbahueu  und  Schiflfahrt.  Iä94. 
No.  KS,  S.  1323.) 

21.  Für  eine  vollspurige  Lok:ill>ahn  von 
Nagyfalu,  Station  der  geplanten  Lokalbahn 
M«llencie  -  PeiaAmoD.  bis  Varjas.  Endstation 
der  Lini«'  Vrlkany  -  \  arjas.  i  Verordninigsblatt 
de>i  k.  k.  HaudeUmiuiäteriums  für  Kiiteubahneu 
und  Schifflihrt.  1804.  No.  88,  8.  16^.> 

22.  Für  eine  volls|inrii;-f  I.oknlhnhn : 

a)  von  Bünhida.  .Station  der  Ilauptliiüu 
Budapest— Bruck  a/L.,  bis  Kisb^r,  Station 

der  I.iiii«'  I'j-.Szony-Kisber  -S/.c-kesffher- 
v.ir  (.•^luliiweissenbnrg)  der  .Südbalin- 
geseilschaft: 

b)  von  Banhida  bis  l'Apa,  Station  der  Linie 
Györ  (Raab)  Päpa— L'is-Czjdl— Szombat- 
hely  iStcin.-unangcr)  — Cvannfalva  ( Jen- 
nersdorf} der  ungarischen  Staatsbahnen. 

(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riuni.s  für  Kisenbahnen  und  SchilTalirt.  1994- 
No.  <98,  S.  1623.) 


SS.  FQr  eine  vollspurige  Lokalbahn: 

a)  von  Sz6czeny  bis  PAlfalva,  .Station  der 
Linie  Budapest— PAlfalva— Ruttka  der 
ungariseben  Staatsbabnen; 

b)  von  Kts  Hatjau,  Station  der  frP[ilante!t 
Linie  /.u  a.  bis  Kis-Terenne  der  Haupt 
linie  Budapest  -Uuttka. 

(Verordnim;i>blatt  dos  k.  k  Handelsministe- 
riums für  Eiaeulialuieü  und  öcliirtalirt.  1894- 
No.  88,  S.  1525.) 

21.  Für  eine  voUspurige  Lokalbahn  von 
SzegszArd,  Station  der  Flögelbahn  SArbogard  - 
SzegszArd.  bis  Battaszek,  F.ndstation  der  Linie 
Dombov&r-B4tta8zek.  i Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Haudelsminlsterinnis  fttr  Eisenbahnen 
und  Sehiff:!]!!!.    IhliI.    No  si;.  S.  i.vj.i 

Für  eiue  schmaUpurigc  Stru^seucisou- 
babn  nie  Dampfbetrieb  von  Marmaroa-Sslget- 
Magt^ir.  Stntinn  der  Marniaroscr  .Salzbahnen, 
biü  Mannaros-Sziget,  Hauptjstation  der  Linien 
Szcrencs  -  Marntat^s-S^siget  und  Marmaros- 
Sziget  —  Kis-Bocskö.  (\'erordnungsblatt  des 
k.  k.  HatidcIsnnni.steriuni.H  für  Eiseiibahneu 
und  Schiffahrt.    1891.   No,  88,  S.  ISi^.) 

2ö.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
I'anesova,  Station  der  Linie  Nagy-Hcfskerek  — 
Panesova,  bis  Bravanistc.  i  Vcrorilnungsblatt 
des  k.  k  Uandelsministeriuins  für  Kisenbahoen 
und  Schiffahrt  1894.  No.  m,  S.  1523.) 

27.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  vom 
Unter-Cetuo  über  Sudomer  bis  Mseuo.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Uandelsministeriunts 
für  Eisenbahnen  and  Schiffahrt.  18M.  No.  60, 

s.  im.) 

S8.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn 

vnn  Hcraun,  Station  der  k.  k.  'vilnnisclirn 
Westbahu,  nach  Kouepruss  und  von  hier  zu 
den  dort  beflndlieben  Kaiksteinbräehcn  und 
zur  Königshoffr  Zenn'iitfabrik.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Ilandcisniinisteritinis  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1894.    N     U(».  S.  ir)73.) 

29.    l'tir   eine    schmalspurige  Lokalbahn 
von  .St.  Pölten  über  nber-tirafeudorf.  Haben 
stein  un«l  Kirchberg  nach  Laubenbaehmühle 
bei  Frankcufels.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  fflr  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt    LSIM.    Nn.  *m,  S.  1575.) 
SM).  Für  eine  Lokalbahn: 
a)  von  GyaJaleh*rvAr,  fttation  der  Hjiupt- 
linie  Budapest  -  A  r.i'I    'IT  x  is  bisZalailina : 
h)  von  der  zukünftigen  Station  Siird  der 

Linie  a  bis  Hagyar-Igeii; 
c  von  der  Endstation  Zahuhiia  bis  Valea- 
Dosatului  (als  Schleppliahn). 
(Vwrdnungsblatt  des  k.  k.  Haudelnniniste- 
riums  für  flisenbahnen  Und  Schiffahrt.  1894. 
No.  90,  S.  ]b>*ii.) 

3.  Koiizes!<ionHert Heilungen. 
1.  Für  die  Lokalbahn  mit  elektrischem  Be- 
triebe in  Gmunden  ist  die  Konzession  7.n\n  Bau 
am  18.  Juni  1804  Allerhüeh.st  ertheili  wurden 
Die  Bahn  soll  cinglcii^ig  und  sclimalspurig 
(l  m  .Spurweite!  erbaut  wenlen  uml  %<>ii 
Crotunden,  Station  der  Salxkanimergutbahn.  in 


Digitized  by  Google 


488 


Ktein«  MUtb«i1iiDg«ii. 


r  ZeiiMbtift 


die  Stedt  Gmunden  ffibren.  Die  FatirgescbwiB- 

fütrkoit  iiiuss  sicli  iiincrlmlb  <ler  Grenzen  von 
10—25  km  in  «Icr  Stunde  halten.  Di«'  g:«;- 
samrnte  l-.ftnge  der  Bahn  betrlifjt  2,«  1cm.  Dit- 
Stroinzult'itiiiifr  Hinlt't  oberinliscli  statt.  An 
Retricbsinitteln  sind  niimtestt-ns  3  Motorwn«ren, 
joder  für 25  IV-fsonen  borc;cl)nct,  zu  bcscliaffon. 
(Verordnungsblatt  d.  k.  k.  HandeJsniinisleriuinH 
fftr  Elsonbahnen  und  Schiffahrt,  WM.  Xo.  H3, 
S.  14C9;  Reifhsn^os(!tzblatt  für  dit*  im  Heicbs- 
rathe  vertretenen  K<ini^'reichound  Lfioder,  ISH, 
No.  1G9,  S.  428;  ver<ri.  Zeitschrift  für  Klein- 
balincn,  1KI4,  S.  103  «.  *2öy.) 

2>  Ks  üt  die  Konzession  ortheilt  worden 
xnm  Bau  einer  Bchmalsptirig-en  Lokalbahn  von 
N'fuit.'-;  nach  Cholot  mit  ein«'r  Abzwcifj^un;? 
von  Beauprüau  nach  Chalounc8.  Die  Gesammt- 
lUng^  der  Bahn  betrigt  lOB,»  km,  von  denen 
79,5  km  im  Departement  Maine  o(  T.oire  und 
29  km  im  Departement  Loire-InlV  ru  ure  be- 
legen sein  irerden.  Die  Konzession  wird  auf 
die  Daner  von  80  Jahren  ertheill.  (La  voic 
ferree.    No.  ÜIO,  S.  42B;  No.  fil2,  S.  457.1 

3.  Der  Allgi  tneiiu  n  KlektrieitJitsg'esell- 
schaft-Berlin  und  B.  Lehfeld-Leipzig  gemein- 
sam ist  die  Konzesaion  KurErbatinn;>:  und  zum 
Hetriebe  einer  elektrisch  zu  betreibenden 
Strasaenbahn  in  Leipsig  von  der  dortigen 
StadtverordnetenTerBammlvng  ertbeilt  worden . 
Das  ge.sammte  Bahnnetz  soll  35  km  Tiiufa^scn. 
(Die  ätrattsenbahn,  ISM.  No.  SO,  Ü.  273;  ver^^l. 
Zeitaehrift  für  Rleinbftbnen,  1694,  S.  119.) 

4.  Vom  Mn;ristrat  der  Stadt  München  ist 
der  TranibabugcüelUchaft  dit)  Einführung  des 
elel^triacben  Betriebes  auf  der  Strecke  Pftrber- 
jrraben — Isarthalbahnhof  pvnfhmfp't  worden. 
Die  Strom zuführiuig  .soll  obcrirdii^ch  statt- 
finden. (Die  Straasenbalm,  18M.  No.  31, 
8.  286.1 

6.  Vom  künigl.  uii^ar.  Handelsministerium 
ist  der  Stadt  Pressburg-  die  Konzession  znm 
Bau  und  Betriebe  einer  elektfiscben  Strassen- 
bahn  ertbeilt  worden.  (Die  Strassenbabn,  18M. 
No.  31,  S.  28G.) 

6.  Die  staatliche  Genehmigimg  wurde  er- 
tbeilt znr  Ausführung  einer  elektrisrhen  Bahn 
vt'in  I.i  lii  t  erfelde  über  Lankwitz  nacli 
Steglitz  bei  Berlin.  ^Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  18M,  S.  489.) 

4.  Brtriebser&ffnnngen. 

1.  Am  16.  April  1894  die  Nebenbahn  von 

F.llenserd.itnii)    bi»  Kllenscrdanimsiel   ;,<>ldi  n- 
biirg-;,    1,1  km    ianji',   Jür  den  Güterverkehr. 
Amtsblatt  der  königi.  würtiemberf^^isebenVer- 
kehrsanstalten,  1B94.   No.  b3,  S.  224.) 

2.  Ato  16.  April  1894  die  vollspurigre  Neben- 
bahn von  Erlangen,  Station  iler  Linie  Nürn- 
bergs Bamberg,  nach  Herzogenaurach,  IM  km 
lan<r,  fUr  den  Gttterverkdir.  (Amtsblatt  der 
konigl.  wiirttember^ischen  Verkehrsanstalten, 

No.  ö3,  S.  ^M.) 
9,  Am  I.  Mai  1684  die  vollspurifre  Neben» 
balin  viiM  ('ii-rnslj;iili  iiai-h  Wcisonbacii  ■  KaileiO, 
a  kui  laug,  lür  den  tiesaninitverkclir.  ^Amts- 


Matt  der  kdnigl.  wärftomber$ri!«ch«u  Terkehrs- 

anstattcn.  18!'l-    Nn  53,  S,  22)/ 

4.  Am  3.  Juli  1894  die  .Si lUu'.ae.tici.kc  >l»  i- 
Salzkaumicr;rutlokalbahn  von  Ischl-Slaatsbahn- 
hof  bis  Isebl-Lokalbnhnlnif  (Zeitnng  des  \  er- 
eins  deutscher  Eisenbahn^  t  rwaltunjren,  li-94. 
No.  ßC,  S.  525.) 

5.  Am  12.  Juli  1H94  die  Lokalbabnstrecke 
Gabion«— Wiesouthal.  (Zeitung  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahnverwaltiuigen,  1894»  Ko.66. 
S.  m.) 

ft.  Am  16.  Juli  1894  die  Theilatreeke  Baden— 

Heli  tii-titli.il  iliT  T.okalbahn  mit  elcktriscln  ui 
Betriebe  Baden— Vöslau.  vVerordnuiigsblalt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  fftr  Eisenbahnen 
imil  Schiffahrt,  1894.  Nn  91,  S.  1593;  vergl. 
Zeitschrift  für  Ivleinbahncn,  1894,  S.  447.) 

7.  Am  la  Juli  1B94  die  Lokalbaliti  vob 
Auspitz,  Station  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Fordi 
nands-Nordbahn,  zur  Stadt  Auspitz.  ^Verord- 
nunjcsblatt  des  k.  k.  Ilandelsmlfiisteriiuns  für 
Eisenbahnen  und  Scliiffahrt,  ]S04  No.  ül. 
S.  1593;  verfrl.  Zeitscliiüt  liii  Kkmbahneii, 
18M,8-884.) 

8.  Am  11.  August  1894  die  Gailthalbahu, 
von  der  Staatsbahnlinie  Villach-^Tarvis  ab- 
zweigende Lokalbahn.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt,  1894.  No.  9S,  S.  1691;  Zeitschrift 
für  Eisenbahnen  unii  T>;iiiij>fMliifralirt,  Is'JM- 
No.  33,  S.&S3i  vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1894,  S.  108.) 

0.  nie  G  km  l.tnge  elektrische  Bahn  Bel- 
grad— Topsehidcr  wurde  dem  Verkehr  über- 
geben. (Versal.  Zeitsdirift  Ar  KMnbahnent 
1604,  S.  4SI.) 


Der  Verkauf  von  Trambahtiunternehmugeii 
an  Ortäbehürden  in  fiogland. 

In  der  8treitfra|<c,  betreffend  den  Kaufpreis 

von  .Strasscnbahnen  in  Kn<;land,  über  die  im 
Ueit  7.  Seite  387  dieser  Zeitschrift  eingehend 
I  berichtet  war,  ist  die  Entseheidnng  des  «ng- 

li-i'Iii'ii  OlMTlmubfs  zu  fiiuisten  des  Lon- 
I  doncr  G rafscbaftsraths  gefallen.  Damit 
haben  dieTrambabnuntemehmungen  Englands 
tind  ihre  Besitzer  —  nach  der  Aiiffa-^snnpr  der 
Railway  News  vom  4.  August  d.  J.,  Seite  160  — 
zwar  einen  schweren  Schlag  erlitten,  andrer- 
soit'.  ^ei  diegetroffene  Entscheidung  keincswe>r» 
TiUfit  i  «  cht.  da  sie  <ler  richtigen,  sinngemiisscai 
Ansleg^u n  1:  1 1 1   Wort lauts  dermassgebenden  all» 
fremeinea  Tramway-Akte  vom  Jahre  1870  ent- 
spreche.   Der   Teber^ang   vieler  englischer 
Strassenbahnunteniehmungen    in    die  Ver- 
I  waltung  der  betreffenden  (Gemeinden  dürfte 
I  hiernach  nur  noch  eine  Frage  der  Zelt  sein. 
Iiai:r;ji-ii  liicd  r  sieli  drii  Aktiengesellschaft e.n 
nun  die  Atifgubc,  bei  den  in  städtischem  Besits 
I  beflndilehen  Stras«cnbahnen  Kabel-  oder  elek- 
trischen rciiidi  cin/.nric'li'.rn.  nnd  ilcti ?trecken- 
bctrieb    unter    günstigen  Bedingungen  zu 
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paditen,  dft  die  stRdtisehen  Oemeinden  sicii  i       üeb«r  die  im  Jahre         erfolfi^en  Be» 

im  alli;eiiit'im'n  sclnv  orlicli  dazu  viTsti-luni  triel)st'röfrniingeii  auf  Lokal-  und  Tranibabnen 
wcrdeu,  die  Betriebsführung  voo  Strassea-  ^  in  FraBkroich  eutachmeu  wir  dem  Bulletin  du 
iMhnen  selbst  In  die  Hand  m  nelimeii.  \  MinlsMre  des  traTaux  publies  in  Band  XXIX, 

1884,  Seite  8)  und  SS,  die  nadifol^dea  An- 
—   gaben: 

A.  Lokalbahnen. 

Am  31«  Dezember  l&Qi  waren  im  Betriebe  3870  km 

Im  Laufe  des  Jahtes  18M  kamen  hinan   tot  , 

Am  Schlnsse  des  Jahres  1886  waren  im  Betriebe    ....  S67S  km 

und  HTM  wurde  der  Betrieb  eiöflket: 


Am 

1 

Auf  den  Linien 

Im  üepartenienl 

LUn^i 
km 

97.  Mft».  .  . 

.  j  Angers—Noyant 

'  Maine  et  Loire 

64 

80.  April.  .  . 

Aire — Fruge-s 

Pas-de-Calais 

31 

23.  Mai  .   .  . 

Brest— Saint  lii'uuu 

Finistere 

17 

1.  August.  . 

Saint  Kciian— Plondalmiieau 

Finbtöre 

16 

1.      -     .  . 

Dilfoin— Etanjf 

Saöne  et  Loire 

53 

6-        ,      •  . 

.  j  Uimcux-Gouraay— Montreuil 

1  Paä  de  Calais 

oi> 

ii6-        n      •  • 

.  1  Nantes— Legrö 

•  Loire-Inffer. 

44 

26.  Oktober 

Donipicrrc  snr  Bosbre  —  la  Paiisse 

Allicr 

48 

Alle  im  Jalire       «rölfneten  Bahnen  haben  eine  Spurweite  von  1  in. 


B.  TrAmbahneo. 

Am  31.  Di^zriiihfr  1809  waren  im  Betriebe   1  Wh  km 

im  Luule  des  >iahre«  ltl93  kaiueu  hinzu   lab  „ 

Am  Sdilttsse  des  Jahres  1888  waren  im  Betriebe    ....  1 664  km 

und  swar  wurde  der  Betrieb  erdflhet: 


Ani 

AttfdenLinlen 

Im  Departement  | 

LllDg 

10.  Januar  .  .  . 

La  Javcuic— Saint-Yrieix') 

Haute-Vienne  ' 

1 

5.  Mitrz .... 

Montredon— la  Madragne 

Bouches-dn-Bhdne 

1 

n.      ^   .  .  .  . 

Neuilly— Saint  Dt  iiis 

S 1  ■  i  1  u  • 

6 

16-  April.   .   .  . 

La  Kose— la  Croix— Kougc 

Bouclies-du-Uhöne 

S 

«7.      „    .  .   .  . 

Paris—Anton.v 

Sebie 

9 

1    Mai  .... 

Pantin~rOpi'ru                                    l  Seine  '■ 

8 

14  Juni  .... 

Lyou-Saint  Just— Sainte  Foy^) 

Rhüne 

S 

1.  Juli— I.  Nor. 

R6seatt  de  Reims 

Marne 

l 

17  .Tuli  .... 

Mf>»it»''limf»r~  Dieuletif) 

Drnnu'  1 

S9 

1-  Auyfusl .    .  . 

Aut<'iiil  -Samt-Sulpice 

Seine  ^ 

6 

16.       „  ... 

Aiitniiv  — Longjunieau 

Seine  et  Seine  et  Oise 

18 

23.  Oktober   .  . 

Le  (irand — Lem|)S— Quatre  Chcuiiusii 

la&re 

10 

23. 

Lea  l^uatrc  Clieniins  — Charovines'; 

» 

21t.         „        .  . 

Saint  Vallier— (Irand  Serre*) 

Dröme  i 

97 

16<  November  . 

Neuilly— la  Madeleine 

.  Seine 

S 

9.  Dezember.  . 

Vlsiile-Rionpiroaxi) 

1  Istee 

19 

Dumarclii  de»  Capucins— cimetiire  Saint 

Pierre'^ 

i  8oiiebe»-dn-Rhdne 

i 

8 

')  l  in  Spur.  —  *)  0,7ö  ni  Spur. 


Kleinbalmeu  in  Me&iku.  Die  Studt  Mexiko  Sie  {gehören  zu  den  blühendsten  Uuternch- 
besitzt  ein  vortreiriicb  entwickelt^'»  und  sehr  ]  mung«n  des  ganzen  Landes  und  sind  ein  sehr 

leistung'sfjniig'es  Netz  •vimi  St;Hll-  nud  Vororts-     stark  hi  imt/.l^  s  tind  beim  Publikinn  sfJir  hf 
bahnen,  die  bis  aul  eir«-  kleine  Strceke  von     licbtes  Vcrkeiirsnültel.    Ihre  Entwicklung  iti 
16  km,  die  Linie  von  Mexiko  nach  der  Vor-     den  Jahren  1687  bis  1898  iSt  ans  der  folgenden 
Stadt  Jaipnm,  mit  Mauleseln  betrieben  worden.  |  Uebersieht  zu  entnehmen. 
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Jahr 

Hittlcre 

Hofi'knlorf  p 

Personrn 

EiiinalniH'n 
au»  der  l'crsoneii- 
befSrdening' 

Kinu.ihiiion 
auj«  der  Gütei- 
beförderung 

GeäUQuutciQuahiuo 
(einschl.  d«r  ans 

vcrschiedeueo 
Quellen) 

Uberhaupt 

für  1  Meile 

iib«rlinu|it 

riir  1  Melle 

iiberliaupl 

für  1  Meile 

Meilen 

Anzahl 

— 

Holl 

,1  r  s 

* 

mi .... 

97 

U  li>l  676 

810977 

83GI 

37  492 

966  949 

(» 'M'i9 

188S  .   •   .  . 

9Ö 

12  185  OSl 

88164(3 

8  905 

41995 

m 

1053  (»95 

10(3^7 

1880  .... 

ICO 

18683  217 

981  92S 

9008 

51 

1  184  934 

10871 

1R90  .... 

115 

14  457  203 

1  02H  S72 

8  947 

51  475 

4-17 

1276616 

;  11101 

1891  ...  . 

118 

15  685in9 

1002225 

H493 

43  191 

SOG 

1208  ^8 

'  10244 

1809  .   .  .  . 

181 

I61IU(>44 

1  028  618 

7  814 

20849 

■ji  >r. 

1  L'17  ;i7H 

ammen 

830475^0 

5  7S9961 

1  61898 

908005  , 

9988 

6806806 

1  6S190 

im  Jnhresthircl 

iHthiiitt 

18841265 

954  877 

8  5as 

42010 

383 

1  151890 

1  108BB 

(Vergl.  II.  S.  Department  of  Agriculture.  Report.  116  (Jntic  18M|  S.  878.) 


Verkekn^elmiflse. 


Von  den  ndehfVil;;!  ndcn  Kleinbahnnnternohuiungen  sind  Nachweise  Uber  flio  Vorkolin- 
ergebuUäe  ciugegangen,  dcucu  zufolge  die  Eiuuaüiaeu  betrugon: 


1.  Januar  bis 

Im  Monat  Juli 

31.  Juli 

Name  der  Kleinbabnunterachmung 

1893 

1894 

1893 

lä04 

lu- 

Be- 

tripbF- 

tripbi- 

Um 

1  M 

km 

X 

il 

H 

FraiikfiirttT  rraiubahn<rebellscliaft  ... 

21.'*! 

186  561 

24,ii!) 

198296 

1141 071 1 

1907678 

llauiburgcr  Strasseneiseabahu-Gcaellsdiaft  . 

446351 

467880 

Magdeburger  StraSitraetsenlMhn-GestclIsehafl; 

80814 

18.160 

68580 

Aktienprsi'lUcbaft       \  Pt'erdebr-t  ri  fh  . 

"  s;^ 

C95 

565  psn 

r»5i  '<*3 

StrasKciiliahn  Jiannü\iT  i  Klektr.  Beirii  li 

7,oim 

19  556 

10,3<JÜ 

23204 

39723 

185  997 

Lokalbahn  -Aktiengeäüllscbafl  in.  München 

1 

(deutsche  Linien^: 

1 

9987 

44 

'  106S1 

67  n5r, 

»•,7  >\7 

4 

3806 

4 

4166 

25860 

14 

8887 

14 

J  9601 

987S9 

46880 

Or,er(l(.rf  1».  ß.— Ffiflsen  

'1 

24  966 

31 

24  626 

142623 

141  843 

9 

6460 

0 

4061 

:^ä70 

26056 

Mvmau^Garmisch— Parteokirchen  .  . 

96 

'  96086 

96 

98670 

106177; 

117194 

Fürth— Zirndorf— <Jadoteburg  .... 

18 

'     8  220 

13 

9416 

47025 

56  331 

27 

89  780 

27 

41482 

299213 

214  Ü73 

9 

1106 

14 

6604 

9870 

37876 

Eiuuahinen  der  üslerrcichiäch- ungarischen  Linien  der  Lokalbabu-Aklieu- 

geaellscbaft  in  Hünehen  im  Juni  1804. 

Im  Maa«t  .iuni 

l.  Jaaaar  bia  30  Jon! 

Linie 

un 

UM 

IM 

Itm« 

'  II.A.W. 

lun 

«.&  W. 

«.  fl.  W. 

41 

11  493 

66 

l  u.'>-^ 

35  948 

53 

12  7218 

58 

13  5;i9 

67861 

7421» 

Wes(nngari«che  Lokalbalmen  

m 

fi0989 

287 

81268 

983687, 

366  sas 
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Petrolenminotor-Trambiilra  In  Lemberg.  weudbarkel»  erwiesen  hatte,  {st  die  Oenehnti- 

Für  den  Aus^tcllun-splalz  in  Lemberg  ist  ß'*»"        Traii.balui  u>wl  zur  V>.r. 

eine  Trambahn,  die  mittels  eines  Petroh  uui-  ^^endun-  das  Pelroleuimnotor«  c-rtheilt  worden, 

motors  betrieben  werden         in  Aussiebt  -e-  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  HandeUminlste- 

nomnien.   Nachdem    eine   an»   25.  Mni  d   J.  "l»"  Kisenbahneo  und  Sdliffahrt.  1894. 

statt^etiabtc  Prüfung  den  Motor»  dessen  Yer-  <  ^' 


B  ü  c  Ii  e  r  s  c  Ii  a  u. 


UoBtmaDO,  W.«  grossb.  sächsischer  Bauratb. 
Rflekblieke  auf  die  Feldaliabn 
(1877  bis  I88B).  Wtesbadon  16M.  J.  F. 

Bergmann. 

Seitdeal  durch  Eiitiöä  daa  preussischcu  i 
G«»etKC»  vom  28.  Jali  1882  ein  nea«r  An-  j 
stosf  zum  Bau  billiger,  lediglich  dem  ört- 
lichen Verkehr  der  seitwäi'ts  der  gi'ossen  i 
Eisenbahnen  üegvnden  Gebiete  dienenden  | 
Bahnen  gegeben  ist,  hat  auch  die  Litteratur 
über  den  Bau,  den  Betrieb,  die  Verwaltung  ' 
solcher  Elleinbahnen    einen    neuen  Auf- 
schwung genommen.   Zahlreiche,  darnnter  ' 
gewiss  viele  brauchbare,  Vorschläge  werden 
gemacht  über  die  beste  Spurweite,  den 
leistangsflhigsten  Oberbau,  Uber  die  zweck-  | 
mässigsten    Tarife,     tlic    vortheilhaftcste  j 
Finanzierung  solcher  Bahnen,  Vorschlüge, 
die  gewiss  das  Verständniss  des  neuen  , 
Verkehrsmittels  fördern  und  eine  sach- 
gemüssc  Herstellung  von  Kleinbahnen  er- 
leichtern werden.    Besser  aber  noch,  als  , 
solche  Yonebiage«  lassen  sieh  für  den  Bau  ) 
neuer   Kleinbnliiu  ii   die   praktischen  Er- 
fahrtuigcn  verwertbea,  die  bisher  bei  der  . 
Anlage  und  dem  Betrieb  lihnlieber  Ver-  ' 
kchrsstrassen  gemacht  sind.    Es  ist  daher  ] 
in  hohem  Grade  wUnschenswerth,  dass  die 
Betüelligtcn   mit  ihren  Erfahrungen  auf  . 
diesem  Gebiete  nioht  znrttekhaiten,  nnd  die  : 
kleine  Schrift,  in  der  rtn  lirrvorrag-endcr  ' 
Sachkenner  uns  die  Geschichte  einer  der 
Sltesten  deutschen  Sehmalspnrbahnen,  der 
44  km  langen  Keklabahn  von  Salznngen 
nach  Kaltennordheim  erzählt,  verdient  die 
vollste  Beachtung  aller  Kreise.   Bei  dieser 
Bahn  kam  die  Spurweite  von  1  m  snm  : 
ersten  Mal  in  Deutschland  zur  Anwondunpr, 
sie  ist  die  erste  Bahn,  die  grösstentbeils  auf 
der  Strasse  liegt  nnd  diese  nur  verlBsst«  < 
wenn  das  GclUnde  es  durchaus  bedingt,  ' 
die    niso   mitten   diircli   die  Ortschnfteti 
hindurclJgeht.  Bei  der  bahn  sind  die  ersten, 
sieh  nun  aber  über  einen  Zeitraum  von  I 
15  Jahren  erstreckenden  Erfahrunp-rn  mit 
dem  Hartwich -Oberbau  mit  einer  Schiene 

♦ 


von  21,5  kg  Gewicht  fUr  das  laufende  Meter 
gemacht   Die  gesummten  Baukosten  der 

Feldal.ahn  ohne  Grunderwerb  —  di  r(  irund 
nnd  Bddcn  wurde  von  denGemeinden  kosten- 
frei zur  Verfügung  gestellt  —  beliefcu 
sieh  auf  26 112  M  für  das  Kilom^r,  der 
Betrieb  war  ein  mög-lielist  einfacher  und 
billiger.  Die  bauliche  Herstellung  der  Bahn 
hat  sieh  durchweg  bewahrt,  die  Betriebs- 
ergebnisse sind  befriedifiende.  Es  stiegen 
die  Einnahmen  von  1616  M  für  das  Kilometer 
im  Jahre  1880  auf  2816  M  im  Jahre  1892, 
im  Jahre  1893  gingen  sie  infolge  einer 
erhi  hliolien  TarifcrmUssigung  auf  2682  3[ 
zui  ück,  die  Ausgaben  für  das  Kilometer  von 
870  M  im  Jahre  1880  auf  208711  im  Jahre  189B. 
Ausser  diesen  wenigen,  auf  das  Gerathe- 
wohl  herausgegriffenen  enthält  das  Schrift- 
chen noch  zahlreiche  weitere  thatsllchliche 
Mittheilungen.  Von  besonderem  Werth  aber 
sind  die  Nutzanwcndunj^en,  die  der 
Verfasser  fUr  die  Anlagen  Uhniichcr  Unter- 
nehmungen zieht  Niemand,  der  etaie 
Kleinbahn  baut,  sollte  sich  di«  sc  auf  wirk- 
lichen Erfahrungen  beruhenden  Katliscbläge 
entgehen  lassen!  d,  L. 


MüUer-£rfurt,  £.,  königl.  Baiuath.  Ab- 
handlung und  Vortrag  Uber  Klein- 

bahnen  in  Thüringen.  Eine  Anregung 
(ttr  die  Betheiligten  in  Dorf  und  Stadt. 
Erfurt  1894.  A.  Stenger. 
Das  frisch  und  anregend  geschriebene 
Büchlein  zerfftüt  in  zwei  Abpcliniiie.  In  dem 
ersten,  der  Abhandlung,  äussert  sieb  der 
Verfasser  Uber  das  Wesen  nnd  dtefiedeutung 
der  Kleinbahnen.  Er  empfiehlt  möprliehst 
billigen  Bau  und  blUt  es  für  besonders 
wichtig,  dass  alle  Kleinbahnen  die  i^eiche 
Spurweite,  und  zwar  eine  solclic  von  76  cm 
erhalten.  Sodann  bespriclu  iler  Verfasser 
eingehend  das  Projekt  einer  Kleinbahn  von 
Erfurt  nacli  Gotha,  der  er  allerdings  eine 
S;nu■^vcit^■  von  1  ni  geben  will,  damit  die 
Wagen  auf  die  mit  dieser  Spur  gebaute 
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elektrische  Bahn  iu  Erfurt  Ubergeben 
ktamn.  Der  swelte  Abschnitt  ist  die 
Niederschrift  eine.«  Voi  trags,  den  der  Ver- 
fasser Uber  den  Gegeiuttand  seiner  Ab- 
bandlnng  am  Ii.  Pebraar  1894  in  der 
Generalversammlung  des  forst-  und  land- 
wirthschaftlichen  Vereins  ,,aii  der  Schmückt" 
in  Cöllcda  gehalten  but.  Dieser  Vortrag 
begtnut  mit  einer  kurzen  DarsteUnn^  der 
Bniwlcklung  der  Bisenbalinen  und  Im- 


scblLfiigt  sich  insbesondere  auch  noch  mit 
der  Finansiirangr  der  Kleinbahnen.— Wenn 

die  Schrift  auch  dem  Sachkenner  wenig 
neues  i)ieti'tj  so  scheint  sie  doch  recht  ge- 
elg:n<t,  ein  grössere»,  dem  Weltgctriebe 
feriu-r  stehendes  Publikum  über  die  Klein- 
liiihneii  und  d;i.s  Kleiiibahii^eserz;  vom 
28.  Juli  1892  HufzuklHren,  und  das  ist  wotil 
auch  der  Zweck  der  VerOffentiichong 
gewesen.  v,  d.  L, 
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Die  Kleinbahnen  und  die  Provinzial- 
leiudtage.  ^ 
(Fertsetaung,  rergl.  Zeitschrift  für  Klein-  ' 
bahneUi  188<»  S.  446  n.  478).  Rheinprovinz. 

[No.  3Ö,  :n,  S.  272,  28J.\ 

Vorschlüge  zur  Aeuderung des  preusni- 
aeheu    Klelnbahngeseties  vom 

Vurlayü  zm  ßeratliuujr  auf  dt'r  Kontcreuz 
der  prciissischen  LnndcHilirektoren,  die  jedoch  ' 
von  der  Tagesordnun>!;  abgesetzt  w  urde. 

Die  Cheintiit/.er  Slriusenbuhn. 

Vortrag,    gehatten    vom    StnusenbaliB-  i 

direktor  Fronmi,  iti  ili  rii  di«  iir'^prüufrliche 
Baugeschichte  hihI  «l.iniut  <!!■■  UinLrestaltuug 
der  Bahn  uml  ilim-  AiiI;i-hmi  Ein- 
fObrung  des  elektrischen  Betriebe^i  dargelegt 
werden.  Die  BetriebtikoätcM  aus  der  ersten 
Periode  und  wnhrcnd  des  elelUriscben Betriebes 
werden  mitgetheilt. 

\No.  3%  s.  m] 

Sehienenreiniguugsmaschinc  für  Stras- 
scnbahnen.   Patent  Carl  Th.  BiscbolT, 
llainliur^T.   Mit  Iii  Abbildungen. 
.\llc  nia.'<cbinellen  Vorrichtungen  stnn  Kr- 
«Atz  der  kostspieligen  und  langsamen  Haud- 
arbelt  beim  Reinigen  der  S)>nrkran2rillen  für 
f>t rasscobahncn  IHk-n  nacii  ihrer  •jcithcri^cn 
Anordnung  an  dem  Mangel,  dass  entweder 
der  dip  Retiii;ruiiy  bewirkende  Mechanismus 
dl  III    r";ili! /I  M:;<  .  ih'iii   er   bcfostiyt  war. 

uuch><clilciftc  und  infolge  dcssua  feslereu 
Schmutz  nur  unvolikomroen  entfernte,  xnm 
Tlifil  <r. j .  1  r  ri : I  dcrdriickte,  oder  dass  die  nach 
An  einer  l'Hiigsehaar  gebildeten  Api»aratc  bei 
jeileni  feston  Widerstand«,  a.  B.  einem  in  der 
IhWicida^c  \erscli(»h<'iicii  S«'iiit'iii'ri>tosso,  mit 
bicJicrbcit  /.crbradun.  Dies«'  .Miss>l;indc  sind 
bei  der  von  den»  ohciihczeicinictrn  I-".rlin<lcr 
angegebenen  Masrhiue  in  eigenartiger  \Vci!»o 


vermieden.  An  dem  vermittels  eines  fünften 
Bades  auslenkbar  angeordneten  Strassenbahn- 
wagen  ist  die  Relnigungs\-orriohtnng,  in  einem 
Blcchinantel  einfjeschlossen,  an  der  llinitr- 
acbse  befestigt.  Sic  besteht  aus  zwei  an  eiuer 
Achse  drehbar  befestigten  Keini^un<rBkörpera 
aus  Stahlguss ,  welche  veruiii;rc  ilu  or  Forin 
den  ScbrantK  in  einen  öaimuelkastcn  werfen, 
und  aus  je  einer  hinter  jenen  angeordneten, 

der  Fahrtrii'litunir  sich  ("ntp:r<rendri'hendcn 
liürstc,  Mclchc  xurückgehliebene  Schnuttzrestc 
in  denselben  Behälter  wirft,  aus  dem  das 
Material  mittels  cinrs  Ih  elK  rworkes  \n  den 
eigentlichen  Wiigeukusti-ii  beluidcrt  wird. 
Bürsten  und  Becherwerk  werden  durch  Ketten- 
antrieb von  der  Hinterachse  des  Wagens  ans 
in  Bewegung  gesetzt.  Der  Heinigungskdrper 
ist  so  ;;estaltet,  dass  stets  eine  seiner  vier 
Pflugflacbcn  sich  unter  45°  geneigt  in  der 
Scbienenriilc  in  ThJitigkeit  befindet;  trifft  die 
FIScIm  mit  ihrer  vorderen  Spitze  ajif  einen 
festen  Widcrstaud,  »o  erfolgt  ciue  Viertel- 
drehung des  Reinigungskörpers,  nach  der  «He 
nächste  Pflii- iLHilic  zum  Eingrifl'  in  die  Spur* 
krunzrilie  gelaugt.  Diese  Anordnung  ist  au 
beiden  Seiten  des  Wagens  vorbanden,  wobei 
die  Heinijfung-^kiirix  r  sich  nnabhUnjii^:  \  i'U 
einander  und  beliebig  nach  Bedarf  «Irehen 
kiinnen.  Der  WagenfOhrer  kann  verraitteis 
einer  Hebclverbindmiir  den  Retni<;un<rsfippnr.it 
nach  Belieben  ilunh  Atiliebeu  auäi^er  Thfttig- 
keit  setzen  r  in  die  Wintermonate  ist  noch 
eine  besondere  Einrichtung  vorgesehen,  die 
es  eriiiöji^'licht,  den  auf  der  Strecke  «relafrerteu 
Schnee  mittels  besonderer  Schneeräumer  voll- 
ätaudig  JEU  entfernen.  Durch  diese  Anordnung 
wfirde  das  kostspielige  und  für  das  Publikum 
läslisie  Streuen  von  Viehsalz  vermieden  »er- 
den. Der  Wagen  kauu  mit  Pferdebetrieb  oder 
mit  nieebanischer  Zugkraft  wie  ein  gewöhn- 
licher Strassenbabnwagen  bewegt  werden. 

'.v...    s.  2r*>.] 

Zur  Haftpflicht  au.s  dem  Uetriebs- 
nnfalle  de»  Eraherzo^rs  Wilhelm 
von  Oesterreich.  Von  Dr.  Karl  Hilse. 
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Dinglerx  polt/technifiches  Journal. 

[Jahrg.  75,  lid.  298,  Heft  2,  Ä  25.] 
Lokomotive  ■Icr  Zahnradbahn  vnn  Aix 
lesBains  nach  Itevard.  VonFr.  Frey- 
tftjr-  Mit  9  Abbildung«!!. 
Ausi'ührlicht'   Bt-Bchrcibun^T   drr    für  dio 
geuauute  mim  Zaliuradbabustrtsckc  mit  Stei- 
^ng«n  von  nicht  unter  1:40  «rbftnten  Se1im«l- 
spurlokoiiiotive  nach  Abl'schem  System  (nach 
L»'  (u'-nie  Civil  1893,  -S.  321).   Kinfichonde  Mit- 
theilungen ttbtT  den  Brenn-  und  Schinierniate- 
rialverbrauch  im  Betrieb»-    auf  der  km 
langen  Strecki'  werden  zum  Schluss  jfegeben. 

EieklroUchnisclic  Zeitschrift.  i894^ 

[Heft  30,  S.  411.] 
Nachtr.'ljjre  zu.  der   A  l>  Ii  andlnng  fiber 
die  .Störnii ^en  »les  Fernsprecbver- 
kehrs  durch  elektrische  Strassen- 
b«b nen.  Von  O.  E.  Meyer  und  K.  Mfitsel. 

'[/"ff  ,n  S.  418.] 
Elektrische  Hahn  in  liailen  l»ei  Wien. 

Die  elektrische  Bahn  Baden  — Helene n- 
thal,  welche  nm  16.  Juli  v.  J.  den»  öffentlichen 
Verkehr  überjreben  worden  ist,  soll  bis  Emle 
Augnst  durch  die  Strecke  Helenenthal — Vöalau 
verlltiiyrert  werden.  Die  Fahrzeit  für  die  be- 
reits eröffnete  Strecke  beträgt  22  Minuten,  der 
Fahrprei.s  12  Kreuzer.  Die  Züge  verkehren  in 
jeder  Richtung  viertelstündlich,  v^'crgl.  Zeit- 
üchrift  für  Kleinbahnen,  18»4,  S.  447, 488  u.  496.) 

[Heft  31,  S.  m.] 
Der    elektrische    Tramwax  betrieb  in 
Paris.   Mit  3  Abbildungen. 

Eingehende  Mittheilnngen  über  den  elek- 
trischen Strassenbabnbetrieh  mit  Aklcumu- 
latoren,  den  die  Gesellschaft  der  Nord^Tram- 
wnys  in  Paris  -lul  iincn  beiden  I/mit  n  Paris  — 
Saiut-Denifi  einj^erichtet  und  mit  dem  sie  bis 
jet«t,  wohl  infolge  günstiger  Vertragsub- 
sehlüssr  mit  tlcn  dii-  Akkuiiiul;itriri-ii  liefern- 
den Fabriken,  auch  recht  befriedigende  tiuau- 
sielle  Erfolge  eraielt  hat. 

Infolfj;^^  lies  -larkori  Wettbewci  1m  s  durch 
die  V'orortzüge  der  Pariser  Nurdbahu  waren 
dem  StrasBenbahttverkehr  im  vergangenen 
Jahre  1  WH>fi(i  FnhrgHste  entzogen  worden, 
.so  dass  diu  i-.innahmen  der  Geseilschalt  in  be- 
unruhigender Wei.se  herabgingen.  Um  einer 
wirthschaftlichcn  Niederlage  vorzubeugen  und 
da.s  Publikunj  von  neuem  heranzuziehen, 
musste  man  auf  eine  angenle^-(■M(•  .sreigerung 
der  Bclurderung8geschw1n4igkeit  im  Strasaeu- 
bahtn-erkehr  Bedacht  nehmen.  Dies  war  nnr 
zu  ermöglichen,  indem  nmn  den  Plerdebelrieb 
durch  elektrischen  Betrieb  ersetzte.  Da  ober* 
irdische  Stromleitungen  wegen  der  hiermit 
verbuiiilciH-n  st i  nsi «'Hungen  ausgi'Sflilo--,'ji 
erschienen,  und  auch  unterirdische  Leiiuugeu 
nach  Art  der  Budapester  Anlage  Bedenken 
erri\[rton.  so  erübrigte  nur.  zum  Betrieb  mit 
Akkumulatoren  zu  greifen,  liierbei  stellte 
man  die  Forderung,  dass  Verdeck vM>-<n, 
welche  69  Personen  fassen,  auf  den  vorhande- 


nen Strecken  hol  voller  Besetzung  mit  12  km 
ausserhalb  der  Stadtgrenzen  mit  IG  km  Ge- 
schwindigkeit (in  der  Stunde)  fahren;  auf  den 
steilsten  Rampen  von  S8  bis  40*/ro  Steigung  soll 

UDcIi  ciiif  r:>'SL-Ii\vi!Kli::ki'it.  von  nicht  nnirr 
ti  km  erreicht  wcrdcui  ausserdem  sollen  die 
Wagen  gelegentlich  aueh  noch  «inen  Anhtnge- 

wageii  y.n  sclilcppen  riTinögen  UUd  tftgUeh 
135  km  zurücklegen  können. 

Die  Dampftoasehinenanlage,  die  Dynamos, 

dir  üi'tricljMuittcI  mul  iVw  Schaltnnircn  der 
Motoren  werdcii  eingehend  bi  .tchrii-beu.  Das 
Wagengestell  der  Motorwagen  besteht  aus  zwei 
gelenki;^-  verbundenen,  r.weiräderigen  Dreh- 
gestelli  n  mit  jt;  t-int'in  EU  ktruiiiotor,  d<>r  mittels 
doppelter  Zahnradälu  r>«tzung  von  12:1  auf 
die  Laufachso  arbeitet.  Die  unter  den  Wagen- 
sitzen angeordnete  Batterie  besteht  auB 
ltl8  Zellen  zu  je  11  Platten;  je  9  Zellen  befin- 
den sich  in  einem  Eb<'idiolzka«ten,  der  mit 
ZubehSr  nahezu  890  kg  wiegt.  Jeder  Wagen 
enthält  12  solcher  Kästen,  die  in  vier  (Tiupfien 
zu  je  ^  in  Reihen  geschalteten  ü^Uen  ange- 
ordnet sind.  Der  Sehaltapparat  gestattet  vier 
verschiedene  SiOialtun;;-!  !!,  di-ncn  \  «'isctiiedene 
Fahrgeschwindigkeiten  entsprechen.  Die  Wa- 
gen wiegen  vollbesetst  19  Tonnen.  Die 
stärkste  Zugkraft  war  bei  der  Fahrt  durch 
die  Stadt  mit  86  kg  für  die  Tonne  erforderlich, 
]  wobei  läjf  PS  geleistet  wurden.  Die  durch- 
schnittliche Zu<:kraff  1'otnig  TO,  k:i  für  die 
Tonne,  die  iiiiltlerc  ücschwauligkcil  11  km 
für  die  Stunde.  Ausserhalb  der  Stadt,  bei 
16  km  mittlerer  Geschwindigkeit,  betrug  die 
Zugkraft  23,i  kg  für  die  Tonne  bei  einem 
Arbeitsaufwand  von  16,J  PS. 

Die  Betriebskosten  für  ilas  Wagenkilo- 
meter betrugen  4,si  M  gegen  4,is  M  bei  Pferde- 
betrieb;und  für  den  Sitzplatz  lunl  ilasKilomcter 
8,8  Pf  gegen  12  Pf  bei  Pferdcbetrieb.  Die  Ein- 
nahmen haben  sich  beim  elektrischen  Betriebe 
auf  8.33  l'f  gegen  7,yS  bei  PretdclK  ti  ii  b,  also 
I  um  U,»  Pf  für  1  Personenkilometer  gcst^gcrU 
I  Demnach  würde  mit  der  Einführung  des  elek* 

I  Irischen  Betriebes  bri  l  innn  Verkehr  iu  Paris 
von  etwa  5U  Mill.  Per.sonenkilomctern  eine  Stei- 
gerung der  Jahresdnnahme  um  900 000  U  ver- 
bunden «ein. 

Man  darf  weiteren  Mittheilungen  über  die 
I  ferneren  Betriebaergebnisse  dieser  Unter- 
nolinmng  mit  Spannung  entgegensehen,  um 
zu  eiiahren,  ob  der  Akkunuilatorenbetrieb, 
I  der  ander«  fli  tb  vielfach  mit  einem  finanziellen 
I  Misscrfolge  endigte,  in  diesem  Falle  auf  die 
!  Dauer  mit  Vortheii  durehgefahrt  werden  kann. 

I  Jahrbueh  jUr  Gu^zg Atting,  Vertraltunm  u»tl 
jrt^kfKirtbMhitft  im  IHuUtehen  Jteieh,  iSM, 

\  UV.      iS.Jnhrjtau;!.  Il'  tt  3.  Ahth.  U  S.  SU-tyl.] 
Die  Kleinbahnen  und  die  Mittel  ihrer 
Forderung.  Vortrag,  gehalten  in  der 
Berliner  staatswissensrhaftl.  Gesellschaft, 
von  Gleim,  Geh.  Oberregierungsrath. 
Der  Vortragende  schildert  die  Entstehunip 
der  Kleinbahnen  naeh  Vollendung  des  Netses 
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der  H«upt-  iui<i  Nebenbaliufu,  er  uniffrt-uzt 
ihre  Äuffniben  ge^riMittber  diesen.  Wfthneinl  . 
Ix-i  den  Ki'.OT)t>!ihti<'ii  <i<'r  •xros'if',  <hirrh<rfhKU(le  j 
<t(it«r\ t'rki  Ii r  die  Hiiupii'iniialnacu  l»riiif;t,  siud  . 
die  Kl*  inliaiiuoii  in  iTstcr  Linie  auf  dt-n  Lo-  I 
kalvcrkchr  und  insbesondi'rt*  den  I'ersonon- 
vcrki'hr  juiffcw lesen.    Hiernach  haben  sie  sich 
bei  Feststellung  ilirer  Tarife  zu  richten,  Iiier-  ! 
nach  ihre  Aulajjrekostcii  sn  bemess^u,  die  bei 
don    •rerinnrerftu   liilometrisehpn  Einnahmen  ' 
natürlich  erliehlicli  nieilrijarer  >riii  miissen,  als 
die.  der  Eisenbahnen.   Privatunternehmer  wer-  | 
den  sich,  da  reiche  ErtrXirf^  tob  den  Klein-  j 

hnlmfii  mir  ausnahmsweise  zu  rnrurti'u  sind, 
in  der  Hegel  deshalb  auch  nur  dann  einfinden,  ^ 
wmin  die  Kleinbahnen  Ton  dem  Staat,  den  ! 

Gemeinden  oder  PrhT\t<'n  m  p-eei'jriietcr  Weise 
unterstützt  wettieu.    lu  ^^I■I^■1\1T  l'orui  uiui  mit 
w  elchem   Krtoljf  eine    snh  lie  Unterstützung^ 
bisher  in  verschiedenen  Lfindern  —  Frank- 
reich, Oesterreich,  Belgien  —  und  bei  einzelnen 
deutschen    Bahnen   stattofefnuden   hat,  wird  | 
dann  weiter  erörtert  und  daraus  Na;tsaawen- 
düngen  für  die  Begrrflndnn^  nad  Flnansürtiniir  , 
von  Kleinbahnen  nat  l»  tiein  tlesetz  vom  2H..IuIi 
IfSOS  gezogen,  HL  hält,  dal'ür,  das»  es  in  erster 
Linie  die  Auff^be  der  Kreise  ist,  das  Klein-  I 
b;ilin>\  r~cii  XU  riirdiTu  und  die  Arirr^^-uiii:'  zum 
Hau  von  Kleinbahnen  zu  geben;  das»  die  Ge- 
meinden nnd  die  Provinsen  daneben  unter- 
stützend einjrreifen  iniissen,  dass  es  dagegen 
die  wcseutliche  l'tlicht  des  Staates  ist,  l'ilr  die  | 
Beseitigrnng  der  der  Entw  icklung  des  Klein-  , 
bahnwcsens    entgegenstehenden  rechtlidien 
Hindernisse  Sorge  zu  tragen,  wllhrend  t^r  nur 
in  Ausuahmeruilen  finanzielle  Beihilfe  zu  gc-  ' 
wUhren  hat.   Was  in  allen  diesen  Beziehungen  ; 
bis  jetzt  in  Prenssen  geschehen  ist,  wird  mit-  I 
getheilt  und  kritisch  beleuchtet,  im  allgemeinen 
aber  vor  einer  Uoberstiirzung  dea  Baues  von 
Kleinbahnen  gewarnt.  Besser,  dass  die  Ent-  , 
wii  ktuuL;   iler  Kleinbahnen   in   einem  lang- 
»aiueren  Tempo  vorschreitet,  als  dass  bald 
eine  EnttSnsehnng  nnd  damit  ein  Rfickaehlag 
eintritt,  welcher  für  den  Fortsehritt  dieses  Ver- 
kehrsmittels jedcnfallü  iunge  Zeit  verhüngnisü- 
voll  werden  wilrde. 

O&tter reich iscltc  Eisenbahn  ZfUmi  (f.  181)4. 

[No.  2/y,  Ä 

Klektrischc  Bahn  iu  Lemberg. 

Bericht  fiber  den  Bau  und  die  Ausrüstung 
der  Bahn.   VergL  Zeitschrift  fUr  Kleinbahnen, 

[Sit.  -j:/,     24i/.]  I 
StraüHenbahn    mit    elektrischem  Be- 

f  r  i  <•  tu*  in  1*  r  «•  -  -  '»urg. 

Die  Studtvcrwultuug  bat  beschlossen,  das 
im  BeTeieh«  der  Stadt  xa  erbauende  Strassen- 

lialinnei/,  auf  flekl  risclien  Betrieb  einzurichten. 
Der  Betrieb  der  elektristlieu  Bahn,  die  auch 
den  Hauptbabnhof  der  königl.  nngar.  Staats- 
bahnen  mit  dem  Fraehtenbahnhofe  und  der 


Station  Pozsony-Ljväros  der  Linie  I'ozäou.v — 
Szond)atliely  (Pressbnrir- Steinamanger)  der 

TrausdnmilMstlieti  Lokalbahnen  verbinden 
wird,  »oll  dem  Personen-  und  Güterverkehr 
dienen. 

[Ao.  31,  S.  2.77: 

Die  Langen'sche  Schwebebahn.  Mit  Ab- 
bildungen. 

Ausführliche  Beschreibung  der  F'.inriclitung 
der  von  dem  Ingenieur  Eugen  Langen  in  Cülu 
entworftmen  Sehvcbebahn.  (Vergl.  Zeitschrift 
fitr  Kleinbnbn«D,  19H,  S.  190.) 

[Xo.  32,  S.  SBS.] 

Die  elek  t  ri  s  fli  c  HorlibalMi  In  I,iverpool 
Au»fübrliche  Mittkedungeu  über  den  Hau 
und  Betrieb  der  elektrischen  Hochbahn  in 
Liver|ioi)l  nach  dem  vor  einigen  Monaten  in 
der  Londoner  „Institution  of  Civil  Kogiueers" 
erstatteten  eingeheodea  Bericht.  (Vergl.  Zeit- 
schrift fiir  Kleinbahnen^  1B94,  S.  385.) 

[.Vf..  30,  S.  251.] 

Von  der  Eisenerz- Vordem  berger  Lokal- 
bahn. Mit  7  Abbildungen. 

Hingehende  Mittheilungen  über  die  seit 
Herbst  imi  im  Botriebe  befludiiche  Lokalbahn 
AUS  Anlass  der  Hanptversammlnnjr  des  Vereins 
Dcutsclu'V  KiM'iib;iliii-\ ri\v;iltuniri  ii  vom  l.bis 
8.  AugUbt  d.  J.  in  dem  nahe  beuachburteu  Graz. 
Von  der  Oesammtlinge  von  I9,s  km  der  voll- 
spurigcn  Bahn  entfallen  km  auf  Zahn- 
staugeustrecken  nach  Abt  schem  System,  die 
eine  gr^isste  Steigung  von  7t  °A«  aufweisen, 
l'eber  «Ion  Zahn^raii^rnobcrban  und  iUp  Be- 
triebsmittel werden  ausführliche  Mittheilungeu, 
nnterstatat  durch  gute  Abbildungen,  g^^ben. 

Sckwei8€ri»ehe  Bauxdtung.  iS9i. 

(ßd.Ä,  Äb.  4,  S.  2tJ.] 
Ucber  die  rnterführuii  p"  von  St.nk 
st  romleilungeu  bei  Üalink  retizun- 
gen  and  di«  Uebeiwacbung  von 
Uochspannungsanlagen.  Von  Dr. 
A.  Denzler  in  Zürich.  Mit  2  Abbildungen. 

Tht  RoUroad  Gazelte,  iSSi. 

IBd.  2S,  No.  2S,  S.  4Sä.] 
Present  Ptility  of  Electric  Motors  on 

H  a  i  I  r  o  a  d  $. 
Mittlieilung  der  Erfirterungen  im  Western 
Railway-Clnb  ül)er  die  bezeichnete  Frage  in 
seiner  diesjllbrigen  A])rilsitzung. 

[Bil.  2f>,  Xo.  -Jx  S.  4!K).] 

The  London  Underground  Electric 
Railroads. 
NJihere  Mittheilung  über  den  augenblick- 
lichen Stand  der  äuchs  veräcliiedeoeii  Kulwürfe 
SU  neuen  elektrischen  Untergrandbahnen  oder 
XU  Enni'eitcrungen  bestehender  derartiger  An- 
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lagen  in  Londou,  mit  eiueni  rebersichtsplan 
der  attmintlicben  Entwüife  und  einem  Lage- 
plan  und  Lanf^cnstliiiitt  des  Kntwurfs  »Irr 
«iektrischeu  Waterloo-  und  Cit.\balui,  deren 
Attsfühntttfr  (^genwHrtig  nahe  bevontebt. 

The  tiaihcay  Engineer.  1894. 

[Vol.  XV,  2io.  17 j,  6.242.\ 

Atmospheric  Bailways. 

Geschiclitliche  Mittlu'ilunjren  ülu  i  die  (J<  r 
Verjfaujrcnheit  augehöri^en  verschicdoueu 
Ausführungen  von  atmoKplUirUchen  Elsen-  , 
1(,iliniii  in  Kntrlaiiit  uinl  f' rank  reich,  die  in 
den  vierziger  Jahren  anfange  •^roüüe«  Aufseheu 
errefreen  und  an  deren  Inbetriebsetxanfir  stu-  < 

\  (TS u  litliclic  TTr)fruiin;,'T!n  jfeknüpf't  iirdcn.  die  , 
bich  aber  sehon  nach  kuriier  Zeit  ttl>  vertVhUe  i 
Untemebmungen  erwieaen. 

[Vol.  XV,  No.  i7&,  s.m.\ , 

Light  Knilwuys  for  New  South  Wales.  ■ 
Charlei»  Ormsby  Barge,  M.  Inst.  C.  E., 
PrineipaT  A«ai>>t.  Engineer-in-Charge, 
Railw.  Surveys,  N.  S.  W.  ' 

Tht  Street  Itaäway  Journal.  iSH. 

[Bd,  X,  No.  8,  S.  490.] 

The  Lexington  Avenue  Cable  Power 

Station  of  the  Met  r op o ! 1 1  n  n  Trac- 
tiou  Company.  Mit  4  Ablui'liin;ren. 
Besclireilmng  der  Kral'tstation  nn<l  <ler 
Strasseukanalkonstruktion  für  Leitung  der 
Kabel  für  die  Newyorker  Metropolitan  Traction 
Compiuay,  weli-he  zur  Zeit  in  der  Coluinbus- 
und  Lexington  Avenue  »ar  Erweiterung  der 
Kabelbabullnien  In  der  Auanbrung  be^rriflTen 
sind.  Die  Anordnung'  de«  rnlerbaues  für  den 
btrosaenkanal  ist  so  getroffen,  dm^a-  der  Kabel- 
betrieb erforderiicbenfUls  ohne  Schvieri<^- 
k •  i t  in  e  1  ektriaehen Betrieb  unigewandeit  wer- 
den kaun. 

[Bd.  X,  \o.  s,  s.  5/6'.]  - 

Air  Brakes  on  the  Third  Avenue  Kail- 
•wuy.  Ncwyork.  Mit  3  w\bhihlun}>en. 
Mitthcilun^  über  Versui-he  auf  der  Kabel- 
bahn in  der  dritten  Avenue  von  Newyork,  für 
.stark  g'eneifrte  Strecken  die  Cienclt'sehe  Luft- 
druekbrenisc  anzuwenden-  Besonders  wichtijr 
erscheint  eine  verbesüerte  Anordnun;;.  die  dem 
Wagenführer  mit  einem  einaigen  Handgriff 
die  Bedienung'  der  Bremse  gleiehzeltl«r  mit 
«lerjeni;jen  des  (»reifers  für  du-  Kaln  1  i  iiüiiij- 
licht.  l>er  Uebei  bat  hierbei  drei  vertiihiedene 
SteilunKen  fHr  folgend«  Fülle:  Greifer  gc- 
--(■li!<i-.>«'n  iiinl  I'.rriii^rn  los;  ('«reifer  olfi-n  und 
Brcuiäuii  feät^  (ireifer  offen  und  BreuiHen  loi«; 
—  der  letstere  Fall  kommt  bei  der  Thalfabrt 
auf  (iefilUstrecken  vor,  wenn  die  Wairen  durch 
ihr  eigenem  Gewicht  angetrieben  wenlen. 
AuMerdem  Ist  noeh  ein  swelter  Hebel  er- 
forderlieh, •liirch  flrii  flns  Ah-svci  fcn  des  Kabel« 
au  den  Cudstatioiien  und  vor  Kreu;{uitj;cn  mit 
Anderen  Linien  bewiritt  wird. 


Zeiltchriß  de*  Verrinn  DtuUcher  IngeHieure. 

[Bd.  38,  Xo.  22,  JS.  681.\ 

Elektrische  Strassenbahnen  unter  be- 
sonderer   Ber  ück8ichti{fun>?  der 
Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes fflr  die  Strassenbahn  in 
Mannheim.    Mit  1  Tafel  und  4  Text* 
nbbtMnngen. 
Vorlraji  des Kejfierunjjr.sbaumeisters  Zeise 
ans  Berlin  im  Mannheimer  Bezirksvorein.  Ein- 
gehende Besprechung  der  Kraftstntiou,  der 
StreckenleitUDgeu,  der  Motorwagen  und  des 
Oberbaues  elektriecher  Strataenbahneu. 

[Bd.  SS,  No.  39,  s.  m.\ 

Konstruktion  Otto'seher  Drabtseil- 
bnhnrn.  Von  J,  Poblig.  Mit  17  Ab- 
bildungen. 

Vortrag  in  der  8itKniig  des  CSIner  Be- 

zirksvereins  ^  uin  i:S  Xii\i  !uber  1893-  Ein- 
gehende Beschreibung  der  km  laugen 
achwebenden  Draht^eilbahu,  die  xum  Zweek 
der  Hcfnrdernrcr  der  in  den  Gruben  Berg'freist 
und  Cutharinenberg  des  Cöluer  Vorgebirges 
gewonnenen  Braunkohle  nach  der  Brflhier 
Zuek»'rfabrik  im  .Jahre  1802  angele>^l  worden 
ist.  Die  Bahn,  welche  in  gebrochener  Linie 
mit  einer  Winkelstation  verlHuft,  kreuzt  7  Wei>:e 
mittels  einfacher  Ilolzbrücken,  die  Eisenbahn- 
linie Cöln — Bonn  und  die  Landstrassc  Brühl — 
We-sselin;;-en  mittels  fester  «Mserner  Schutz- 
brücken.  Der  Höhenunterschied  zwischen  den 
Endstntionen  betril^-t  6(»,''  m.  Die  eiserneu 
Stützen,  im  jranzen  106,  sind  vierseitifje.  aus 
Winkel-  und  Flachoisen  gebildete  Pyramiden, 
die  in  Abständen  von  durcbaebnittHch  SO  m 
anf  je  4  Maiirr|>f<  ilern  befestigt  -iw].  I>ie 
Tragseile  sind  Spiralseile  von  Hü  und  28  nun 
Durchmesser  und  60  k«:/f)nini  Bruchfestigkeit. 
Das  Zu<i:seil  ist  ein  I.it/enseil  ohü''  Knde  von 
10^  klu  Länge  und  lü  luui  Durchmesser  aua 
bestem  Tiegelgussstahl  von  140kg/qmm  Bruch- 
festigkeit. Dif  Fnrrlrrjrrfff'i'^e  haben  G  hl  In- 
halt. Die  Lei'^iunfisfiiinjikeit  der  Bahn  betrügt 
im  allfremeinen  lOO  Wahren  =  (KX)  hl  oder  40  t  in 
dl  r  Stiiinlc  Bei  einer  Zu}rseilges<"h«  5n.li:.'ki  it 
x'üii  1,1  ui  iu  der  Sekunde  foljren  sicti  di«  Törder- 
wa;ren  in  54  m  Ent jVriiunpr,  so  dass  rund  SOO 
Wagen  auf  der  Strecke  sind.  Zur  Bedienunfj' 
der  Bahn  sind  1,S  .Mann  einschliesslich  eines  .\nf- 
>eher!.  erforderlich.  Die  .\nla<,'eküsten  haben 
zusammen  rund  2tlOO0O  .M  oder  37  400  M  filr 
das  Kilometer  betragen.  Die  Betrlcbskoitten 
.stellen  sich  für  das  Betriebsjahr  ;  lUO  Tagre  auf 
aiaciU  M;  bei  einer  Leistung  von  40000  t.  = 
4000  Doppelwagen  betragen  mithin  die  Be- 
fih  Ii  laa- -kosten  für  1  Doppelwa;ren  rund 
b  M;  eiuschliesslich  der  Gewinnungskosten  in 
der  Grube  stellten  sieh  die  Rosten  für  1  Doppel- 
Maj;eu  frei  Ziickertabrik  anf  R -f  C,  I  i  M. 
während  der  Preis  der  früher  aus  der  IJoilder- 
grube  bcKogeuen  Kohle  88,}  M  betrug.  Hicr- 
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nach  wird  durch  Anlage  der  DrahU>eUbahu  fUr  i 
die  Zuckerfabrik  in  Brfih)  eine  jährliche  Er-  { 

spariiis-  von  7SCKX)      erzielt,  abi^eseheu  von 
(lern  Gewinn,  der  von  dem  iu  Aiusiclit  ge-  ; 
nomraenen  Verkauf  von  Braunlcolile  ab  Station  i 
Brüh!  tTwartet  werden  darf. 

Am  richlnssc  folpen  noch  einijje  beiueiktiu.s- 
werthe  Anj;:aben  über  die  von  dem  Vortrng^eu- 
den  iu  Südafrilva  angelegte  BrahtHeiibaha  für 
die  Sheba-Grube  bei  Barberton,  bei  dcrcu 
Linieufübrnng-  paoz  angevöbnliche  Boden* 
$chvierigkeiteu  su  Uberwinden  waren. 

[Bd.  3H,  Xo.  30,  S.  8ff7.] 
Heilmann's    elektrische  Lokomotive. 

Von  Heinr.  Brünig.  Hit  il  Abbildungen. 
Eiiig'eheiidf»  Bosphivibunp  der  Maschine  in 
allen  Kinzeliiciten,  insbesondere  der  Dampf- 
maschine, des  Kessels,  der  Dynan)0s  und  der 
Klektromotoren,  diu  durch  <;ute  Abbildungen 
untorstfitKt  wird.  Eis  werden  auch  die  Ergeb- 
nisse der  unternonunenen  Versuchsfahrten  niil- 
gelheilt,  und  die  Vorgänge  beim  Aufiahren  und 
Anbaltn  der  Maschine  «ovie  beiein^Aende- 
mng  ihrer  Zugkraft  näher  erörtert. 

ZeiUehrift  f.  d.  yenammte  Lokal-  u.  atra.s.ten- 
bahnicesen.  lS9i. 

[XIIL  Jahrg^  N0  II,  S.  5i.\ 
Sfickblicke  auf  die  Feldabahn.  Von 

W.  Hostinann. 
Darstelluug  der  Kntstehungs-  und  Ent- 
•nicktuTicrsjrf^schichte  der  Feldabahn  nebst 
au.-^uiliiiichcr  Heschreibung  des  Baues  und 
Betricbsmatcrials.  Ausserdem  brin-t  di  r  Aui- 
satz  einiges  statistisches  Material  über  die 
Verkebraentwicklung  der  Bahn.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1884,  S.  491.) 

[XIII.  Jahrg.,  Heft  II,  S.  73.] 
DieZukuuft  des  elektriücheu  Betriebes 
von    Eisenbahnen.     Von  Professor 
Dr.  Friedrich  Vogel  in  Charlottcnburg. 
Kurze  Betracbtungcu  über  die  mögliche 
und  TorausBichtliche  Verwendung  der  Clek- 
tri'/.itiit  Iiii   Kisi'iibaliiiliftrii.-lM»,  anli4iiictul  an 
die  cutsprccheudeu  Verhandlungen  im  Verein 
far  Eisenbabnkunde.   (Vergl.  Zeitschrift  fttr 
Kleinbahnen,  1884,  8.  83). 

IA7//.  Jabrf,..  Ufff  If.  S.  84.\ 

Die  Gestaltung  de»  Pfandrechtö  au 
Privateisenbahnen  und  Kleinbah- 
nen und  die  Z  w angs  V ol  1  s tr  e I"  k  n  H g 
in  dieselben  uach  dem  prcusüi- 
sehen  Gesetxentwtirfe  vom  87.  Fc- 
V.  rintr  l(sD4  (verg'.  Zoitsciirift  tür  KhMn- 
haliiu'n,  ls94.  S.  121  u.  145',  sowie  die 
Bedenken  gegen  dessen  Hrauch- 
b.arki'it.  \'ou  Dr.  Karl  HiNr  in  Iterlin. 
Vortrag,  gehalten  in  tler  junsliseiien  Ge- 

8e!l$cbaft  zu  Berlin. 


Ztiltchrift  f.  Tj'amportwesen  u.  Stratnenbau, 

 tm 

(JTo.  2^  8,  sta.] 

Ueber  S'<  Ii  m  aispur  bahnen. 

Vortrag,  gehalten  im  deutschen  polytech- 
I tischen  Verein  zu  Wien  von  Bauingenieur 
Otto  Schweraek. 

[Nd.  22  u.  JÜJ'.  S.  366,  3(01] 
Die  österreichischen  Bergbahnen. 

Bau-  und  Betriebsbeschreibung  der  fünf 
Bergbahnen  Oesterreichs. 

(iVo.  23,  s.  sn.] 

Elektrische  Bahn  1?  a  den -VTislau  bei 
Wieu.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1684,  S.  447,  488  u.  486.) 

Zeitung  de»  Verein»  Deutacher  Bttenbahtt' 

Verwaftungen.  189L 

[N0.  65,  s.  m.] 

Kleinbahn  Cütheu— Zörbig. 

Da.s  Kapital  der  unter  der  Firma  »Klein- 
bahn Cöthen— Zörbig"  in  das  Handelsregister 
eingetragenen  neuen  Aktiengesellschaft  beträgt 
800000  M,  eingetheilt  in  460000  M  Stararoaktien 
uiul  450  000  M  PnoritiltsKtainiiiaktien.  Krstere 
werden  in  Göthen  und  Zörbig  zur  Zeichnung 
aufgelegt,  während  letztere  von  derEiaenbahn- 
baugesellschaft  Burchard  &.  Co.  in  Berlin,  die 
den  Bau  der  Bahn  iu  Auftrag  erhalten  hat. 
Übernommen  werden. 

Kolberge r    Kleinbahn  -  Aktiengesell- 
schaft. 

Unter  dieser  Firma  hat  sich  eine  Aktien« 
gcsiliscliaft  mit  einem  Grundkapital  von 
213OU0O  M,  eingetheilt  in  810  Prioritätsstamra- 
aktien  zu  je  lOOO  H  und  1890  Stammaktien 
zu  je  liXKi  M.  gebildet.  (tt  goustand  des 
Uuteroohioeus  ist  der  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Kolberg  nach  Regen« 
walde  mit  Abzw^gnug  von  Gr.  Jestiu  nach 
Stolzenberg.  Zu  dm  Gründern  der  Gesell- 
schaft gehört  der  Geheime  Kommerzienrath 
Fr.  T.cDz  in  Stettin.  (VergLZeitoehrift  für  Klein- 
bahnen, 1804,  Ji.  27.J 

Seil-,  Tram-,  elektrische  Und  Klelu- 
bahueu  iit  Italieu. 
Berieht  über  den  Stand  der  grasten  oder 

in  An'-füfininir  bej^riftein  n  Seil-,  Tram-,  elek- 
trischen und  Kleinbahnen  ni  Italien. 

[No.  62,  a.  S6t] 
D  i  e  B  e  t  r  i  e  b s  e  r    e  h  n  i  s  s    der  s  i  .-i  a  1 1  i  c  Ii  e  n 
Lokalbahnen  in  Bayern  im  Jahre  1S93. 
Der  Mittheilung  ist  zu  entnehmen,  dass 

die  26  Linien,  die  währeiul  des  ganzen  Jahres 
im  Betriebe  waren,  zusammen  5ö4,m  km  laug 
sind  und  dass  sie  einen  EinnaltmefibersehuM 
aufweisen,  der  eine  Vcr/.in<nng  des  Anla;ge* 

.  kapiials  mit  ^.i"  »  ermöglichte. 


lleTaiwseBvbeR  Im  Aanrofe  des  KOttl^  HtaitMgrluiDS  dar  <>IMlitUcto  AcfetlMn. 


Vertof  voa  Jullsi  Bprlnffvr  in  B«riiD  N.  —  Dmek  tob  IL  6.  Hmiiiita  ia  Btrlla. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen 

1894.  Oktober. 


Direkte  Abfertignito:  and  Abfertignog»- 

gelmihr. 

Die  Frage  der  direkten  Abfertigung  i 
nnd  des  NaelilitsBes  der  Abfertigungsge-  I 
bühr  im  Verkehr  der  TTauptbahncn  mit 
Neben-  und  Kleinbahnen  bat  seit  längerer 
Zeit  die  Faehk  reise  und  anch  die  Offent- 
liehe  Meinung  beschäftigt  Es  sind  dabei 
vielfach  Ansichten  hervorgetreten,  welch« 
auf  einer  Verkennong  der  dabei  in  Be-  : 
treeht  kommenden  tbatsBohliolien  nnd  reeht-  | 
Ii "fipii  VerhiUtiiis.se  beruhen  uml  zu  einer 
mehr  oder  weniger  unrichtigen  Beurtbei- 
lang  der  betreffenden  Fragen  gefuhrt  haben. 
Insbesondere  Ist  dice  der  Fall  gewesen  bei  , 
einem  V<m  ti  afje,  welcher  in  detn  Verein  für 
Eisen  butuikuntle  gehalten  und  bpäter  auch 
im  Dmok  verbreitet  nnd  vielfach  in  der  \ 
Presse  erörtert  ist.')    In  die.sem  Vortrag 
werden  der  Minister  der  öGTeutlicbeu  Ar-  j 
heften  und  die  Staatsebenbahnverwaltung  i 
wegen    ihres   Verhaltens  gegenüber  den 
Klein-  und  Nebenbahnen  Hiigegritfen,  es 
wird  ihnen  nicht  nur  Mangel  au  Wohl-  : 
wollen  gegen  dieselbea,  sondern  aaehVer-  | 
letzung  der  bestehenden  gesetzlichen  Be- 
stimmungen, insbesondere  des  Art.  44  der  i 
Beiehsverfissnng  nnd   der  konzessions-  | 
riiHssigen  Rechte  der  Privatbahnen  vorge- 
worfen, und  die  Behauptung  aufgestellt, 
dass  nicht  nur  die  direkte  Abfertigung, 
sondern  auch  der  Naefalass  der  halben  Ab-  | 
fcrtig^ungs^'ebiihr  unter  allen  UmstKnden 
gewährt  werden  müsse.  i 

Unter  diesen  YerhUtnissen  erscheint  es  j 
geboten,  auf  die  Frage  des  NaclibisHcs  der 
halben  Abfertigungsgebühr   nUher  einzu- 
geben und  dabei  die  Behauptungen  des  ge- 
nannten Vortrags  etwas  zu  beleuchten. 

In  dem  Art.  44  der  Reicbaverfassung  ' 
heisst  es:  j 

„Die  Eisenhahnyenraltangen  sind  ver«  j 
pflichtet,  die  filr  den  durchgehenden  Vor- 
kehr  und  zur  Herstellung  in  einander 

Vortrag  des  Geh.  Buiiraths  Schneider, 
firüheren  Direktors  der  Halberstadt-Blajiken- 
hnrger  Eii»eub&bngeäellt>chaft,  ül)cr  ^as  Pri- 
vatkaplta!  und  die  Entwicklung  unserer  Cüsen-  ; 
bahnen",  gehalten  in  dem  Verein  für  Eisenbahn-  , 
knnde  am  14.  Mttnt  d.  J.  i 


greifender  Fahrpläne  nöthigeu  Personen- 
zuge mit  entsprechender  Fahrgesohwindtg^ 
keit,  dcsffleichen  die  r.nr  Mewältigung  des 
Güterverkehrs  nötbigen  Güterzüge  einzu- 
fahren, auch  direkte  Expeditionen  Im 
Personen-  und  Gütervt-rkehr,  utiter  Go- 
stattung  des  üebergangs  der  Transport- 
mittel von  einer  Bahn  auf  die  andere,  gegen 
die  übliche  Vergütung  einzurichten.*' 

Unter  direkter  Expedition  versteht 
man  eine  direkte  Abfertigung  von  Gütern 
von  der  Station  einer  Bahn  nach  der  Sta- 
tion einer  andern  Bahn  auf  Grund  einet, 
durch^'^ehcnden  Frachtbriefs,  welche  in  der 
Regel,  aber  durchaus  nicht  immer  und  nicht 
nothwcndig,  auf  Grund  gemeinsam  verein- 
liarter  (direkter) Tarife  erfolgt;  auch  ohne 
direkte  Tarife  kann  auf  Grund  der  Lokai- 
tarlfe  der  betheiligten  Bahnen  direkt  expe- 
dirt  werden  und  thatsäcblicb,  insbesondere 
im  internationalen  Verkehr,  geschiebt  dies 
oft.*)  Direkte  Expedition  und  direkte 
Tarife  hiad  also  zweierlei:  bei  direk- 
ten Taiiten  findet  Rtets  auch  direkte 
Expedition  statt,  nicht  aber  umge- 
kehrt sind  Im^  direkter  Expedition 
stet.'^  direkte  Tarife  vorhanden.  Nur  die 
direkte  Expedition  ist  durch  Artikel  44 
der  Belclisverfasanng  vorgeschrieben,  nicht 
aber  direkte  Tarife,  welche  lediglich 
der  Vereinbarung  der  Eisenbahnen  unter- 
liegen, insoweit  nicht  in  den  Konzessionen 
der  Privatbahnen  etwas  anderes  bestimmt 
ist.  Ein  Nachlass  der  halben  Ab- 
fertigungsgebühr ist  aber  durchaus 
nicht,  wie  in  dem  erwähnten  Vor- 
trage behauptet  wird,  mit  der  direk- 
ten Expedition  verbunden  oder 
durch  dieselbe  bedingt,  auch  in 
keiner  Weise  weder  durch  die 
Reichsvcrfassunp  noch  durch  andere 
gesetzliche  Bestimmungen  vorge- 
schrieben. Richtig  ist  nur,  dass  bei  Auf- 
stellung direkter  Tarife  in  Deutschland 
(in  andern  Ländern  ist  dies  sehr  oft  nicht 
der  Fall)  in  der  Begel  von  den  betheiligten 
Bahnen  vereinbart  wird,  dass  die  Ab- 
fertignn^gebQhr  nor  einmal,  znr  Hälfte 


>)  Vergl.  das  internationale  Uebertinkom- 
men  über  dfii  Eisirnbahnfraehtverkehf,  insbe- 
sondere Art.  1  und  ö. 

6» 
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Direkte  Abfertigiiog  und  Abfer(i|piDg8gehülir. 


r  ZfltMhrift 
l  fRr  Klefnbttmen. 


von  der  Versand-  and  zur  U&lfte  von  der 
Empfiingsbahii,  in  die  Tarife  eingvreeiinet 

werden  soll.  Diese  Vcreinburunf;. 
eine  wesontliclie  ErnUi6«igang  der  Fracht 
iierbeifahrt,  erfolgt  im  Interesse  der  Hebung 
dee  V^rlcelirs  und  in  der  Annahme,  das« 
durch  cinf»  solche  das  soitciiH.  der  bethei- 
ligten bahnen  gebrachte  Opfer  an  Kracht- 
einnahme  wieder  «nageglieheii  wird.  Aber 
Voraussetzung  einer  dirarti^'on  Vimci"- 
barung  ist  natUrlicb,  dass  die  an  dem 
Verkebr  bethefligten  Bahnen  an  einer  sol- 
chen Vereinbarung  auch  beide  ein  Inter- 
esse haben,  nicht  der  Vortheil  nur  nuf 
Seiten  einer  der  betbeiligten  Bahnen  liegt. 
Das  letstere  Ist  aber  dann  der  Fall,  wenn  die 
eine  Bahn  in  di''  direkten  Tarife  so  erheb- 
Uoh  böbereStreciceneinbeitssätze  einrechnet, 
all  die  andere,  dam  dadnroh  der  Naehlaas 
an  Abfertigungsgebühr  sich  mehr  als  aus- 
gleicht. Denn  der  Frachtsatz  der  Eisenbahnen 
ist  thatsächlich  ein  Betrag,  den  man  sich 
beliebig  in  die  Abfbrtignngsgebahr  und 
den  Streckensatz  zerlegen  kann.  So  be- 
trägt z.  B.  auf  den  preossiscben  Staats- 
bahnen der  Fraebtsats  fBr  eine  Wagen» 
ladung  des  Spezinltarifs  HI  auf  100  km 
Entfernung  34  M.  Aas  diesem  Frachtsatz 
kann  man  entweder  12  M  als  Abfertigungs- 
gebühr anraoheidcn ,  dann  bleibt  ein 
Streckensatz  von  2,2  Pf  für  das  Tonnen- 
kilometer, oder  aber  U  M  Abfertiguug^- 
gttbflbr,  dann  bleibt  ein  Streekensats  von 
2,8  Pf  für  das  Tonnenkilometer.  Es  ist 
also  in  der  Wirkung  ganz  gleich,  ob  nie- 
drige Streekensätze  und  eine  ganze  Ab- 
fnrtignngsgebühr  oder  entsprechend  höhere 
Strepkenffttze  und  eine  halbe  Abfertigungs- 
gebühr eingerechnet  werdeu,  und  es  ist 
•ine  soetetas  leonina  ftlr  Bahnen  mit  nie- 
drigen Streckensfttztüi ,  wenn  sie  direkte 
Tarife  unter  Nacblass  einer  halben  Ab- 
fertigungsgebahr  mit  andern  Bahnen  ver- 
einbaren, wclehe  erheblldl  bOhere  Strecken- 
fiätze  einrechnen.  Wenn  z.  B.  eine  Bahn  im 
Spczialtarif  III  die  um  1007«  erhöhten  Ein- 
beitwJltce  der  preusisehen  Staatabahnen 
einrechnet,  so  ergiebt  dies  nneli  Ah- 
setzang  einer  halben  Abfertiguugs- 
gebUhr  bei  einer  Entfernung  von  100  Icm 
einen  Fnvdit.intheil  von  50 M  für  10000  kg, 
wUhrend  der  Frachtantheil  der  preussischen 
ätuuUibiihnen  einscblicsslicii  der  gan- 
len  Abfertigungsgebtihr  nnr  84  M  für 
lOOtiÜ  kg  hetrMirt  Schon  früh  findet  sich 
desttalb  in  den  Konzessionen  preussischer 
Privatbahnen  der  Nacblass  der  halben  Ab- 
fertigungsgebühr bei  direkten  Tarifen  an 
die  Bedingung  der  Gewährung  gleicher 


StreckcnsEtze  gcknUpft.  Beispielsweise 
heisst  es  in  einer  Konzetiloii  der  Beiiin- 

Anhaltisehen  Bahn  vom  11.  September  1872 
folgendermassen : 

„Bei  den  direkte»  Tarifen  mit  andern 
Bahnverwaltungen  muss  die  OeMlIsehaft 

nnf  Verlangen  dey  TI.indeKiiiinisterinms  sich 
jederzeii  bereit  linden,  uut  den  zu  ihrem 
Unternehmen  gehörenden  Bahnen  den- 
;,.j,;,_r,.„  prm?tssi<rten  Tarifsatz  pro  Zentner 
und  Meile  zuzugestehen,  welcher  für  die 
g^elehartigen  TransportgvgenstSnde,  sei  es 
in  ihrem  Binnenverkehr  oder  in  einem 
durchgehenden  Verkehre  zwischen  ihrer 
betreffenden  UcbcrgangsstHtion  und  den- 
jenigen Stationen  ihrer  eigenen  oder  flremden 
Bahnen,  nach  und  von  welchen  die  Güter 
versandt  werden,  nach  den  jeweiligen 
Tarifen  sich  ergiebt  bt  In  einem  soleben 
Falle  der  massgebende  Tarif  aus  einem 
Frachtsatz  pro  Meile  und  einer  festen 
Expeditionsgebuhr  zusaiuiucngesetzt,  so 
sollen  diese  Tarifeinheiten  aaeh.  fllr  den 
neu  zu  regulirenden  direkten  Tarif  mit  der 
Massgabe  festgehalten  werden,  dass  die 
Expeditionsgebtthr  für  die  llebergangs- 
staiion  auf  Verlati<;en  des  Handelsmini- 
steriums ganz  ausser  Ansatz  bleibt  Diese 
Verpflichtungen  der  Oesellsehaft  treten  ein, 
sobald  die  den  ni  «  rrichtendcn  direkten 
Verkehr  beantragenden  Biihn Verwaltungen 
sich  bereit  gefunden  haben,  in  demselben 
anf  ihren  von  jenem  Verkehr  berührten 
Bahnstrecken  keinen  höheren  Fracht- 
satz pro  Zentner  und  Meile  zu  er- 
heben, als  den  von  der  Berlin-An- 
halter Eisenbahngesellschaft  für  ihre 
Strecke  znzngestelienden.  Rollte  die 
Berliu-Anhalter  ivisenbahngesellschaft  zam 
Zweeke  der  Errichtung  eines  direkten 
Verkehrs  das  gleiche  Zugestündniss,  wie  c» 
im  vorstehenden  präzisiit  ist,  von  einer 
andern  Babnverwaltnng  beanspruchen  und 
die  letztere  sich  weigern,  auf  den  seitens 
der  Berlin  Anlialter  Elsenbahngcsellschaft 
vorgeschlagenen  dii'ckten  Verkehr  über- 
haupt einzugehen  oder  jenes  ZugestSndniss 
In  betreff  des  Tarifsatzes  zu  machen,  so  ist 
die  Berlin-Anhalter  Eisenbabngcsellschaft 
an  das  ihrerseits  an^  Erfordern  des  Handels- 
ministeriums für  ein*  n  direkten  Verkehr, 
an  welchem  die  sicij  weigerüch  haltende 
Bahnverwaitung  mitbctheiligi  ist,  gemachte 
f rtthereZngestAndnisstticbt  mein*  gebunden." 

Anch  in  den  preussischen  N'ormalkon- 
zessionsbcdingungen  tinden  sich  ähnliche 
Bestimmungen. 

Aus  dieser  Konsessionsbestimmnng  er- 
hellt klar, 
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1.  dass  der  Nachlass  der  halben  Abfor-  | 
tifnngBgebtthr  bei  direkten  Tarifen  ' 
niclit  gesetzlich  vorgeschrieben,  son- 
dern Sache  der  Vereiubarung  uuter  . 
den  Eisenbahnrerwaltongen  ist,  da  i 
soDitdie  betr.  Konzessionsbestimmung 
nicht  mir  übL'rflüssif,'  w-ire,  sondern 
geradezu  dem  Gesetz  widerspräche; 

2.  dMS  awdi  bei  den  Privatbahnen  dar  | 
Nachlass  der  halben  Abfertlg^ung^s- 
gebttbr  bei  direkten  Tarifen  an  die 
G«wfthning  gleicher  StreekensHIze  I 
•eitens  der  an  den  direkten  Ta- 
rifen betbeiligten  Bahnen  geknttpft 
wurde. 

Wenn  In  dem  enrilmMi  Vortrage  die  I 

Ansicht  vertreten  wird,  dnss  der  Nnchlnss 
der  halben  Abfertigungsgebühr  bei  direkter 
Expedition  obligatoriseh  sei,  nnd  hierfHr  ' 
auf  den  Bericht  der  Bundcsrathsausschüsse 
für  Eisenbahnen,  Post  und  Telegraphen 
und  für  die  Verfassung  vom  Jahr  1874  und  , 
die  Denkschrift  des  Reichseisenbahnarats  j 
vom  22.  Januar  1877,  b«nr.  die  Zuiassigk(;it 
der  Erhebung  von  Abfertigungsgebühren 
im  DnrchgangBverkebr,  verwiesen  wird,  so  j 
ist  dazu  zunkchst  zu  1>emerken,  Aass  über 
beide   Berichte  seitens   des  Bundesraths 
BeschlüBse  nicht  gefasst  sind,  und  dieselben 
■onach   keinerlei   rechtliche   Bedeu-  '. 
tung  haben.   Ausscrdom  spricht  aber  der 
letzterwähnte  Beriebt  für  die  Ansicht,  dass  . 
di«  yoranssetstuig  fHr  das  Verlangen  des  | 
Xnchlasst'S   einer   halben  Abfertigungsge- 
bühr die  Gewährung  mindestens  gleicher  i 
Streofcenrtttee  aef:  die  fn  dteaem  Falki  den  1 
Antrag  anf  Nachlass  der  Expeditionsgebflhr  { 
im    Durchgangsverkehr   stellende  Elsass- 
Lothrlngische  Eisenbahn  hatte  sogar  niedri- 
gere  SlreckraslitBe,  als  die  badiaehra  nnd  | 
württembergisehen   Staatsbahnen,  welche 
die   ExpeditionsgebUbr  im   Darcbgaugs-  ' 
verkehr  erhoben.  I 
DerErlassdeaHerrn  Ministers  der  öffent-  ^ 
Hohen  Arbeiten  vom  24.  September  lä86') 


*)  Der  Wortlaut  des  Erlasses  ist  folgender: 
„Aus  dem  Berichte  habe  ich  ersehen,  dass  eine  ' 
grosse  Zahl  von  Verbandsbahneu  in  den 
direkten  Tarif  erheblich  hShere  als  die  Ein- 
heitssiitze  der  Staatseiscnbahnnt  eiii;.^i'ret  linct 
haben  und  dcmmigeachtet  von  den  letzteren 
den  Naelilass  der  halben  Expeditionsgebühr 
bcaii-prucfieii.   Ich  nehiue  hieraus  Aiilass,  die 
königl-  Eisenbahudirektionen  zu  beauftragen,  . 
bei  der  Herstelinng  direkter  Tarife  mit  mög-  \ 
liebstem  Nachdruck  mif  c'mf  Hornbsrfziiriir  der 
Antheile  der  Vcrbandsbahnen  aui  das  Mass  , 
der   Einheitssätze   der  Staatsbuhnen   hinzu-  ' 
wirken,  wobei  davon  ansangehen  ist,  dass  die  | 


ist  also  nicht  nur  den  gesetzlichen  Be- 
stimmungen entsprechend,  aondeim  auch 
mit  dem  Bericht  des  Ileichseisrnbahnamte 
vom  22.  Jannar  1877  in  vollem  Einklang. 
Der  Erlasa  war  aber  auch  nothwendig,  um 
eine  bereita  ins  Werk  gesetzte  Ansbeo- 
tung'  der  preussischen  Staatsbahnen  sei- 
tens aufichliessender  Privatbahnen  zu  ver- 
llindem. Der  oben  dargelegten  Tba^ 
Sache  geschickt  Rechnung  traj^cnd,  dass 
man  an  den  Streokens&tzen  das  bequem 
mehrfach  wieder  efaiholen  kann,  was  man 
an  der  Abfertigungsgebühr  nachlässt,  hatten 
eine  ganze  Zahl  Privatbahnen  erheblich, 
bis  um  das  sechsfache,  höhere  Strecken- 
Sätze  in  die  direkten  Tarife  mit  den 
prcussischen  Staatsbahnen  eingerechnet, 
als  diese,  so  dass  selbst  nach  NacblasB  der 
halben  Abfertigungsgebflbr  ihnen  die  dqp> 
pelten  und  mehrfachen  Fniclitbetr.'ig'e  für 
das  Tonnenkilometer  blieben,  als  den 
prcussischen  Staatsbahnen  mit  voller  Ab- 
fertigung^sgebtthr.  Die  normalen  Strecken- 
sfftzf-  der  letzteren  sind  bekanntlich  durch 
§  20  des  Gesetzes  vom  1.  Juni  1882  fest- 
gelegt und  können  nur  durch  Oesets  erhöht 
werden.  Es  blieb  also  nnr  tthri^,  in 
solchen  Fällen  den  Nachläse  der  halben 
Abfertigungsgebtthr  bei  direkten  Tarlfea 
zu  Verwesern,  um  die  betreffenden  PrivaU 
bahnen,  was  auch  durchaus  im  Interesse 
des  Verkehrs  lag,  zu  einer  üerabsetztmg 
ihrer  «bermOssig  hohm  StreekenaStae  au 

veranlassen.  Es  wurde  aber  dabei  dureh- 
ans  billige  Bücksicbt  auf  die  Verhältnisse 
der  auiobUcttenden  Privatbahnen  genom- 
men, und  ein  Herabgehen  auf  die  Strecken- 
Sätze  der  preitsstsehen  Staalsbahnen  nur 
bei  gut  rentireuden  Privutbabneu 
veriangt,  In  anderen  Fillen  ZusohlAge  an- 
p^estanden,  welche  oft  1(X3  und  mehr  Prozent 
der  Streckensätzo  der  preusslschen  Staats- 
bahnen betrogen. 

Annahme  der  letzteren  der  Regel  nach  zur 
Bedingung  der  Aussdieidimg  der  Hälfte  der 
ExpcditionsgebOhr  an  machen  Ist,  vnd  dass 
die  Anthcile  der  Staatseisenbiiiinen  bei  Nitht- 
erfitllang  dieser  Bedingaug  nicht  um  die  Hälfte 
der  Expeditionsgebflbr,  sondern  nnr  nm  einen 
erheblich  f;erini:<'rLii  Tlieil  /u  ermUssigen  oder 
iu  voller  Höhe  der  normalen  Frachten  der 
Uebergangsstationen  einsostellen  sind.  laso- 
feni  besoiulere  VerbnUnisse  iu  einzelnen  Fflllon 
eine  Ausuahme  reelitlerligcn  sollten,  sind  die- 
selben unter  aasführlicher  Begründung  vor- 
zutragen. Uiernaeli  ist  künftig  bei  der  Her- 
stellung neuer  und  geeigueteufalU  auch  bei 
der  Abänderung  der  bestehenden  direkten 
Tarife  au  Terfahren." 

68* 
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rKeitACbrifl 
fUr  Kleinbiibnen. 


Dm  sind  in  Kürze  die  rechtlichen  Oruud- 
lagen  und  die  tbatsiehHolien  VerliltltntMe 
bezüglich  der  direkten  Äbfertfgong  und 
des  NachlaweB  der  halben  Abfarti^angs- 
gebUhr. 

Was  nun  insbesondere  die  Behandlung 

der  Kleinbahnen  ang-cht,  so  ist  inzwipclu  n 
durch  den  im  Julilicft  dieser  Zeitschrift 
S.  9T8  TerOffentlichten  Erlass  des  Herrn 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom 
9.  Juni  d.  J.  die  Rc^-chinf,'  der  Beziehungen 
der  Kleiubabnen  zu  den  Eiseubnhueu  in 
einer  so  wohlwollenden  Weise  erfolgt,  da«s 
von  einer  weiteren  En'^rtt'riiii^''  hierüber  um 
80  mehr  abgesehen  werden  kann,  als  in 
dem  mehrerwfthnten  Yortrage  zar  Begrün- 
dung der  behaupteten  Scbädigtinff  der  Klein- 
bahnen «lureh  (Iii'  Staat.spispnbahnverwal- 
tung  nicht»  Thutöücblicites  HngefUltrt  ist. 

In  dem  Erlass  vom  9.  Juni  d.  J.  ist 
ferner  dargelegt,  dass  die  Kleinbahnen, 
weil  sie  weder  im  Sinne  der  Keichsver- 
fassung  noch  des  prenssisehen  Gesetzes 
vom  3.  Xovembcr  l^as  Eisenbahnen  sind, 
nicht  nur  ein  Recht  auf  direkte  Tarife  rait 
den  bestehenden  Eisenbahnen  nicht  haben, 
sondern  dass  auch  in  ihrem  eigenen  Inter- 
esse es  sich  nicht  empfiehlt,  solche  einzu- 
führen, um  die  lüein bahnen  nicht  mit  dem 
für  ihre  YerbKltnlsse  ungeeigneten  und  kost- 
spieligon  Abfcrtigungs-  und  Rfchnungs- 
Wesen  der  Hauptbahnen  zu  belasten. 

Dagegen  sind  !n  dem  Vortrage  des 
Geb.  Bauraths  Schneider  eine  Ansahl  Bei* 
spiole  dafür  angeführt,  dass  die  preiissisehe 
Staatsbahnverwaltung  die  Rechte  der  an- 
sebliessenden  Privatnebenbabnen  ▼erletzt, 
und  dieselben  vergewaltig't  habe,  aber  ohne 
Ifamen  und  Daten  aozugubeu.  Auf  das 
nnznllsstge  derartiger  anonymen  Be- 
schuldigungen ist  bereits  in  der  an  den 
Vortrag  sich  knüpfenden  Diskiispion  im 
Verein  für  hiisenbahnkunde  hingewiesen. 
Darob  dieses  Verfahren  wird  eine  Prafnng 
dieser,  schwere  Vorwürfe  gefren  den  Jli- 
nlster  der  öflentlicben  Arbeiten  und  die 
preosslsohe  Staats1)abnTerwaUung  enthal- 
tenden, Behauptungen  auf  ihre  Richt%keit 
einfach  unmöglich  gemacht.  Nur  ein  in 
dem  fraglichen  Vortrage  erörterter  Fall 
kann  mit  Sicherheit  auch  ohne  Nennnng 
der  Rahn  erkannt  und  an  diesem  gezeigt 
werden,  welche  Bedeutung  diesen  anonymen 
Darstellungen  beizumessen  ist.  Der  Vor- 
tragen de  saj^t; 

„Ich  erlaube  mir  von  den  zahlreichen 
Fällen  einige  hervorzuheben ,  die  den 
tibrigen  fast  immer  Ithnllob  sind.  Einer 
Nebenbahogesellaohaft  war   durch  Kon- 


zession und  dturch  Vertrag  mit  einem 
andern  Bundesstaate  Tarlfh«lheit  auf  eine 

längere  Reihe  von  Jahren  zugesagt.  Diese 
Tariffreiheit  erstreckte  sich  natOrhch  nicht 
nur  auf  den  Lokalverkehr,  der  gar  keine 
Bedeutung  für  die  betreffende  Bahn  hat, 
sondern  aneh  auf  drn  direkten  Verkehr 
mit  den  übrigen  deutschen  Eisenbahnen, 
wie  bei  den  bezflgüchen  Staatsvertrags- 
verhandlungen  besonders  hervorgehoben 
ist.  Die  Nebenbahn  führte  verhitltniss- 
mässig  sehr  niedrige  JrYachtsiitze  ein,  um 
der  Industrie  an  der  Bahn  ihre  erste  Ent- 
wicklung zu  erleichtern;  sie  konnte  In 
dieser  Weise  unbedenklich  vorgehen,  da 
ihr  ja  das  Reeht  der  jederseittgen  Erhöhung 
zur  Seite  stand." 

„Später  imn  beabsichtigte  dieselbe,  in 
den  direkten  Verkehren  mit  den  preussischen 
Staatsbahnen  auf  Grund  dieses  ihr  zn^ 
stehenden  Rechts  einige  TarifsSUze  zu 
erhöhen.  Diese  Absicht  wurde  aber  von 
Selten  der  königl.  preussischen  Eisenbahn- 
verwaltung mit  der  Drohung  zurückge- 
wiesen, dann  der  Gkisellschaft  gegenüber 
ausser  der  den  preussischen  Staatsbahnen 
in  den  direkten  Verkehren  zustehenden 
halben  Expeditionsj^ebühr  noch  eine  solche 
halbe,  also  insgcsammt  eine  volle  Elxpe- 
dltionsgebtthr  einzurechnen.  Infolgedessen 
war  dir  Gesellschaft  also  ausser  Stande, 
die  beabsichtigte  Tariferhöhung  durch- 
zuführen .  .  .** 

Die  Bahn,  von  der  der  Vortragende 
spricht,  ist  offenbar  die  von  ihm  früher 
verwaltete  Halbcrstadt  -  Blankenburger 
Eisenbahn  trazw.  die  Strecke  Blankenburg— 
Tanne.  Für  die  Bahnlinie  Halbcrstadt — 
Blankenburg  waren  in  die  direkten  Tarife 
mit  den  preussischen  Staatsbahnen  li^^Ita 
früher  höhere,  als  deren  Strcckenelnheits- 
sätzc  eingerechnet,  trotzdem  aber  seitens 
der  preussischen  Stautsbalmen  ein  Nactiiass 
der  halben  Abfertlgnngsgebtlhr  gewlhrt 

N.'ich  ErniTnung 'liT  f  inie  Blatikenbnrg — 
Tunne  wurde  auch  deren  i::.inbeziehuug  in 
die  direkten  Tarife  beantragt,  und  zwar 
unter  Einrechnung  von  noch  erheblich 
höheren  Streekeneinhcitssälzen,  als  für  die 
Linie  Halberslaüt— -Blankenburg.  Es  waren 
beispielsweise  im  Spezialtarif  III,  zu  welchem 
über  W/i,  sHinnitlicher  auf  der  IIa!ht*rstadt- 
Blankenburger  Bahn  und  ihren  Zweigbah- 
nen befSrderten  Gütermengen  gehören,  nach 
Absetzen  der  hallten  Abfertigungsgebühr 
bei  Rübeland  und  Elbingero«le,  den  wich- 
tigsten Stationen  der  Linie  Blankenburg — 
Tanne,  die  Anth(^>i]e  durchschnittlich  um 
53<Vo  hoher,  als  die  der  Linie  Halber- 
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•tadt— Blankenburg^,  und  um  105%  höher, 
als  die  der  preussisclien  Staatsbaimen.  Mit 
Rücksicht  auf  die  schwitrif^on  Bctriebs- 
verhältnieee  der  Bahn  Blankenburg— Tanne 
wurden  trotsdem  durch  Erlass  des  Ministers 
der  öffentHchon  Arliciten  vom  Milrz  1887 
direkte  Taiife  mit  der  genannten  Bahn- 
linie unter  Naöblass  der  halben  Abferti- 
gungsgebühr Seitens  der  pren&siscben 
Staatsbnhn^n  ^renehmigt.  Aber  schon  am 
3ü.  Dezember  1887  tbeilte  die  Halberstadt- 
Blankenbnrger  Eisenbahn  der  kOnigL  Eisen- 
bahndirektion  zu  Magdebnrg  mit,  dass  sie 
sich  genütbigt  sehe,  die  Autheile  für  die 
Stationen  der  Blankenburg— Taane'r  Linie 
in  dem  direkten  Tarif  mit  den  prenssischen 
Rtantsbahnen  weiter  zu  erhöben,  da  sich 
die  bisherigen  Tantsätze  üu  gering  er- 
wiesen hlttten;  and  swnr  w(dlte  sie  Im 
Spezialtarif  III,  wo  sie  bisher  einen  Ein- 
heitssat«  von  4,1—4,7  Pf  eingerechnet 
hatte,  einen  Elnheitseats  von  5,1—6,3  Pf 
berechnen,  gegenüber  einem  Einheitssatz 
der  preussiscben  StnnTsbahncn  von  2,6  Pf 
bis  100  km  und  2,2  Pf  von  lÜO  km  ab. 
Seitens  der  kOnfgl.  Eisenbahndiroktion  zu 
Magrtehiirj^'  wurde  diosc  Erhfthunp:,  welche 
▼omehmlich  die  guringwerthigen  Rohpro- 
dukte, Steine,  Kalk  und  Hols,  sdiwer  ge- 
troffen hiittc,  im  Interesse  des  Verkehrs 
beanstandet  und  erklärt,  wenn  die  Halber- 
stadt-Blankenburger  Bahn  ihre  Antheile  an 
dem  kaum  Tereinbarten  direkten  Tarif 
weiter  erhöhe,  werde  auch  sie  ifire  Antheile 
am  die  nacligelaseene  halbe  Abfertigangs- 
gebttbr  erhöhen.  Hiergegen  erhob  die 
Direktion  der  TTallK  i  stadt -  Bhtnkenburger 
Eisenbahn  Beschwerde  bei  dem  Ministei 
der  Offentliohen  Artieiten.  Sie  führte  darin 
aus; 

1.  dass  der  genannten  Bahn  in  Ihrer 
Konzession  bezw.  in  dem  Staatsver- 
trag zwischen  Preussen  und  Braun- 
sehweig  wegen  Herstellnng  der  Bahn 

Blüiiktuibur-  -Tiinne  Tariffreibett  für 

8  .Jahre  hcwilli^'t  seit 

2.  da«8  sie  auf  Qrund  des  Artikels  44 
der  Rdchsrerfassung  direkte  Verkehre 

mit  den  preussischen  Staatsbnhnen 
eingerichtet    habe    und  verlangen 

könne; 

3^  dass  die  Ertrüge  der  Linie  Blanken- 
burg—Tanne zur  Verzinsung  des  für 

difst'UM-  aufgewendeten  Aidage- 
kupiuiiü  nicht  genügten,  und  sie  des- 
halb genOttilgt  sei.  In  die  dhrekten 

Tririfc  dieser  Bahnlinie  erhOht«  An- 
tlieile  einzurechnen. 


I 


Sie  bat,  auf  Gruud  dieser  Darlegungeu, 
die  Hinrechnnng  der  höheren  Antheile  m 
genehmigen. 

Nach  eingebender  Prüfung  der  Sach- 
lage ei^ttg  an  die  Direktion  der  Halber- 
stadt -  Blank  r.:inu:er  Bahn  unter  dem 
20.  Oktober  ISeü  füllender  Bescheid: 

„Auf  die  Eingabe  vom  fiO.  v.  IL  er- 
widere ich,  dttss  die  prenasiscbe  Staats- 
bahnverwaltunf^,  wenn  ihr  auch  die  Absicht 
fern  liegt,  die  Direktion  in  der  ihr  kon- 
cesslonsmisslg  für  die  ersten  8  Jahre  su* 
stehenden  Tariffreiheit  bezw.  in  der  Ein- 
reobnaog  höherer  als  der  bisherigen  An- 
theile In  die  direkten  Tarife  mit  den 
preussischen  Staatsbahuen  beschränken  SU 
wollen,  doch  ebenso  berechtigt,  wie  ver- 
pflichtet ist,  die  Krage  zu  prut'eu,  ob  sie 
bei  ElnrechiinDg  hMierer  Antheile  seitens 
der  Halberstadt-BIankenhnrger  Bahn  ferner 
in  der  Lage  ist,  auf  die  halbe  Expeditions- 
gebflhr  In  den  dirdcten  Tarifen  mit  der 
Harzbahn  zu  verzichten.  Bei  Beurtheilung 
dieser  Frage  kommt  in  Betracht,  dass  die 
geplante  Erhöhung  der  dortseittguu  An- 
ditile  den  Verkehr  gerade  der  wichtigsten 
Massengüter  schwer  belasten  und  so  das 
Opfer,  welches  die  preussiscbe  Staatsbahn- 
verwaltung fm  bktereese  des  Verkehrs 
durch  Verzicht  auf  die  halbe  Ezpeditions- 
gebübr  bringt,  zum  grössten  Theil  unwirk- 
sam machen  wird.  Ich  kann  es  deshalb 
nur  billigen,  wenn  die  kOnlgl.  Eisenbabn- 
direktion  zu  Magdeburg  unter  solehcn 
Umstunden  von  diesem  Verzicht  absehen 
wlU,  und  muss  der  Direktion  anhelm  geben, 
die  geplante  Erhöhung  Ihrer  Antheile  auf- 
zuschieben und  zunächst  abzuwarten,  ob 
nicht  durch  die  anscheinend  günstige  Ver- 
kchrsentwicklnng  die  erstrebte  bessere 
BentabilitÜt  von  selbst  herbeigelührt  wird." 

Gegen  diesen  Erlass  remonstrirte  die 
Halberstadt -Blankenbnrger  Elaenbahnge- 
sellscliaft  Ki'.t  T  dem  21.  Dezember  1888  und 
anter  dem  18.  März  1889  und  veranlasste 
ihre  AnfsichtsbehOrde,  das  herzogl.  Braun- 
Bchwcigische  Staatsroinisterium,  zu  ihren 
Gunsten  bei  dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  und  deiä  Reichskanzler  zu  inter- 
venlren.  Infolgedessen  wurde  die  Ange- 
legenheit auf  das  einp^ehendste  zwischen 
den  genannten  Behörden  erörtert.  Das  Er- 
gebniss  war,  dass  der  Erlass  vom  90.  Oktobw 
1888  in  vollem  Umfang  aufrecht  erhaltm 
wurde,  und  die  Halberstadt-Blankenbnrger 
Bahn  von  der  beabsichtigten  Erhöiiung 
ihrer  Antheile  In  dem  direkten  Verketo 
Abstand  nahm  Aneh  eine  unter  dem 
17.  Februar  1890  von  der  Deutschen  Bank 
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in  Berlin  im  Interesse  der  Älctionärc  der 
Halbentadt- Blanken bur^or  Eisenbahn  an 
das  preiissische  Abf^^uordnctpnhnus  gerich- 
tete jPedtion  in  dieser  Angelegenheit  hatte 
keinen  Erfolg,  indem  von  der  Petitions- 
Icominission  auf  Grund  der  Darlegungen 
des  Regierungsvertretera  mit  grosser  Mehr- 
heit Uebergang  zur  Tagesordnung  be- 
•ehlonen  wurde,  und  im  Äbgeor<ln(;ton- 
haus  selbst  die  Sache  niobt  sur  Verhand- 
loog  gelangte. 

Hinsiuafttgen  i»t  noch,  dass  die  DIt!« 
denden  (ior  TTnlhcrstndt  -  Blnnkcnburger 
EiseubabD  betragen  haben;  im  Jahre  1868 
fBr  dieStammaktien4%,  für  dleStammpriori- 
tfitsaktien  5%,  1889  lür  die  Stammaktien 
4V//o>  füi"  die  StammprioritHtsHktien  5%, 
später  ist  auch  die  Dividende  tlir  die 
Stammaktien  anf  6%  gestiegen.  Es  hat 
sieb  nlso  gczr'i<(t,  dass  in  der  That  die  ge- 
plante Tariferhöhung  vollständig  unnöthig 
war,  Indem  anch  ohne  diese  eine  gate 
Rentabilität  fllr  das  Aktienkapital  der 
Halberstadt-Blankenbniger  Eisenbahn  sich 
ergeben  liat. 

Ans  der  vorstehenden  aktenmls^gen 
Dfirstellang  des  Sachverhalts  dflrfte  sich 
ergeben,  dass  die  thatsäcbliohen  Angaben 
nnd  reehtiiehen  AnsfBhmngen  in  dem 
Vortioga  vom  14.  Milrz  d.  J.,  gelinde  ans- 
gedrückt,  sehr  unvollständige  und  einseitige 
waren,  und  dass  der  Vortragende,  trotz- 
dem er  wusstc,  dass  seine  Auslegang  des 
Artikel  44  der  Reichsvorfassung  seitens  der 
höchsten  preu^stschen  aud  Reichs-Bchörden 
fttr  unrichtig  erklSrt  war,  es  nleht  fttr  ndthig 
gehalten  liat,  hiervon  seinen  Zuhörern  Mit- 
theilung zu  machen.  Es  ergicbt  sich  aber 
weiter,  dass  in  diesem  Falle,  wie  auch 
wohl  bei  den  flbrigen  niobt  näher  bc-ZLich- 
neten  Fällen,  es  sich  wenfpf^r  um  die  Wuh- 
nmg  allgemeiuer  öffentlicher  Vcrkelirs- 
Interessen,  als  nm  die  Ftnansinteressen  gnt 
rentirendpr  Aktifininternehniungen  handelt, 
2U  deren  Gunsten  von  dem  Staat,  d.  h.  von 
den  Steaemhiera,  Geldopfer  verlangt 
werden. 


lieber  den  geponwilrtigon  Stand  des  Lokal- 
bahnwesens  in  Ungarn  und  geine  Betriebs- 
ergebnisse  fär  1S98. 

Von 

E.  A.  ZiJfer  in  Wien. 

So  wie  in  den  meisten  europäischen 
Staaten,  ist  auch  in  Ungarn  das  Netz  der 


Haupteisenbahnen  nahezu  vollendet,  so  dass 
die  Thätigkeit  im  Eisen hahnwesen  Tor- 
nehmlich  auf  die  Herstellung  von  Lokal- 
bahnen beschränkt  bleibt,  dereu  Eotwick- 

I  long  in  den  letaten  Jahren  einen  raschen 
und  ungeahnten  Aufschwung  nahm,  \vozu 
das  Land  grosse  Opfer  brachte  und  noch 
fortwährend  bringt. 

Die  ersten  Anfänge  des  Lokalhahn- 
baues  datiren  vom  Ende  der  1860er  Jahn-, 
zu  welcher  Zeit  seitens  der  Regierung 
Normen  fQr  den  Bau  von  Bahnen  «wdten 
Hanges  mir  voller  Siiurweitc  und  dritten 

j  Ranges  mit   der  Schmalspur  aufgestellt 

I  wurden.  An  der  AnsfRhrung  solcher 
Buhnen  betheiligten  sich  der  Staat 
und  Private  anf  Grund  voll  Spezialge- 

j  setzen.'} 

I       Diese  Normen  nnd  Speslalgeeetse  hatten 

jedoch  nicht  den  gewünscliien  Krfolg,  und 
da  in  den  meisten  Theilen  Ungarns  die 

j  Strassen  und  Fahrwege  entweder  ganz  un- 
zureichend sind  oder  sich  in  einem  mnngel- 
haften  Zustand*;  befanden,  machte  sich  das 
Verlangen  nach  billigen  Bahnen  inuner 
mehr  geltend,  einestheils  nm  den  mangeis 

,  des  in  der  Nflhr»  befindlichen  Stein-  und 
Scbottermaterials  meist  schwierigen  und 

I  kostspieligen  Bau  zeitweise  ganz  tinbe> 

I  nutzter  Strassen,  sowie  deren  Erlialtung 
zu  vermeiden,  underntheils,  um  der  Land- 
und  Forstwirth»cbaft,  sowie  der  mächtig 

,  aufstrebenden  Industrie  durch  erleichterte 
Erreichung  der  Absat:^biete  nnterstlltiend 
zur  Seite  zu  stehen. 

Den  unausgesetzten  Bestrebungen  der 
Munizijjien,  Gemeinden  und  sonstigen  Pri- 

.  vatinteresscnten  sind  der  Gesetzartikel 
XXXI  vom  .Jahre  1880  und  der  Gesetz- 

I  artikel  IV  vom  Jahre  1888'0  zu  verdank«!, 
auf  deren  Grundlage  das  Loknlhahnwcsen 
eigemiich  erst  festen  Fuss  fasste  und  sicti 

'  seither  weiter  und  stetig  entwickelte,  und 
aueli  .sclion  deblialb  einen  gewissen  Anreiz 
hatte,  weil  diese  Beförderungsmittel  dem 

,  Maugel  an  Strassen  abzuhelfen  versprachen 
und  dadurch  die  zeitweise  von  dem  Welt- 


■ 

')  Siehe  auch:  Verordnung  des  küni|^l. 
Ungar.  Kommnnihattonsmmisters  vom  90.  April 

und  H.  Juli  ISftS,  No.  i97^.  Viotrcffcnd  die  Kr>n- 
1  ze.ssioui'n    Kiuii   üau   vou  Pri\atei>eubuh»en. 

Diese  Veroi  rhiun<j  wurde  mit  Er!iiäohti<,nuig' 
j  des  Rclchsrath.s  erlassen  und  vertritt  die  Stelle 

eiues  Eiseubabukonzessiouirungsgesetzes  lür 
:  die  Lander  der  ungarisehen  K»Mie. 

')  Abgedruckt  in  der  Zeitsdirlft  Ittr  Klehk» 

i  balnieii  S.  192  ff. 
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verkebre  abgespenten.  keine  Strassen  be- 

btt/t'iuhni  T.andcstheile  nnterdnander  in 
Verbindung  brachten.') 

Diese  beiden  Oesetzartikel,  durch  welche 
einerseits  die  fluanzielle  Mitwirkung  des 
Staates,  der  Munizipien  der  Gemehulcn 
und  der  Privatintere&senten  an  derartigen 
Bahnbantra  geregelt  nnd  andrerseits  den 
betreffeuden  Balinunternebmungen  «iiif 
Reihe  von  Begünstigungen  zugesichert 
ynrden,  enthalten  nachstehende  wesentliche 
BestimmaDgcn : 

Der  Staat  gewährt  den  Lokalbahnen 
ilie  ötempel-,  Steuer-  und  Gebübrenfreiiieit 
aaf  die  Dauer  von  80  Jahren,  enthebt  die- 
selben der  Entrichtun'j  von  Abgaben  fttr 
GeflUls-  und  Polizeiinspektion  und  flir 
Wasserregulirungen  (Oesetzartikel  XXX T 
von  1880,  §§  B  und  G,  und  Gcsetzartikcl  IV 
von  1888,  i  und  6)  und  wendet  ihnen 
auch  noch  Unterstützungen  unter  tolgendcn 
Titeln  2a; 

1.  Wenn  Aerarlal  oder  solche  Fonds- 
güter, welche  In  stmitlicher  Verwaltung 

stehen,  an  der  Bnhn  intcressirt  sind,  so 
trugen  diese  Güter  zu  den  Baukosten  bei. 
(Gesetsartikel  XXXI  von  1880,  §  7.) 

2.  Fttr  die  PostbefOrderting  kann  der 

Ilandelsuiinister  durch  TjO  Jahre  eine  Pau- 
schalsumme gewähren,  welche  das  doppelte 
von  dem  beträgt,  was  die  Post  infolge  der 
Bahnbenntznng  der  Bahn  erspart;  dabei 
besteht  nur  die  Einschränkung,  dass  der 
Jaliresbetrag  —  mit  öV»''/o  kapitalisirt  — 
107«  wirklichen  Bankosten  nicht  ttber- 
eteigen  darf.  (Gesetsartikel  IV  von  1888, 
§4.) 

3.  Der  Ilandelsmin  ister  kann  zur  Unter- 
atüt^uiig  entstehender  Lokalbahnen  jährlich 
800000  fl.  in's  Staatsbudget  einstellen;*)  je 
eine  Lokalbahn  kann  aus  diesem  Botrapfp  bis 
zu  10%  des  wirklichen  Anlagekapitals  unter- 
stltttt  werden.  (Gesetzartlkd  IV  von  1888, 

1)  Sli'lie  üticli:  Die  ViTontmnijjf  dt'S  köuifrl. 
ttugaiischcn  Kommunikationsmiuisteriuins  vom 
11.  lUrs  1884.  No.  40006/186  ttber  die  Projek- 
tirnn?  Tind  den  Ansba«  von  Lokomotiveisen- 

bahucu. 

*)   Handelsminister    Lnk&c«    hat  einen 

Beamten  'JL-incs  Miiii?toriuiiis  mit  der  Mission 
betraut,  die  Kim  u  hluiifren  di-r  voisihifdonou 
Stauten  Europas  auf  dem  Gchit-tc  div  l  .uU  il- 
bahnwosons  an  Ort  und  Stelle  zu  siudircu. 
Der  betreffende  BcauiK-  dürfte  seine  AtJ«land8- 
reise  bereits  dtniuiäih^t  antreten  und  sich 
■uerst  nach  Belgien  bejfcbeu.  Man  gebt  wohl 
pieht  fahl  mit  der  Annahme,  dass  diese  Mission 


'  §  7.)    Grossere  Eapltalbeitrftge,  welche 

durchaus  nicht  ausge^^clilossen  sind,  be- 
dürfen selbstverständlich  der  besonderen 
Genehmigung  im  Gesetzgebungswege. 

4  Die  für  den  Bau  nothwendigen  Bau- 
materialien werden  auf  den  königl.  ungar. 
Staatsbahnen  mm  Refripkostensatze  beför- 
dert. (Gebetüuitikt  l  XXXI  von  1880,  §  8  c.) 

5,  Die  Maschinenfabrik  der  königl.  Un- 
gar. Staatsbahnen  und  das  staatliche  Elsen» 

werk  Diösgyör  können  die  Kosten  für 
Lokomotiven,  sowie  Eisen-  und  Stablmate- 
rialien  auf  mehrere  Jahre  stunden.  (Gesetz- 

ariikel  IV  von  1888,  §  C  i  Bei  den  Lokal- 
bahnen, welche  die  königl.  ungar.  Staats- 
bahnen in  Betrieb  nehmen,  stellen  dieso- 
fa.st  ausnahmslos  auch  den  nothwendigen 
Wagon]jark  gegw  eine  massige  Vergtt- 
'  tung  bei. 

t>.  Die  königl.  ungar.  Staatsbahneu  und 
!  alle  garantirten  Privatbahnra  sind  ver- 
'  pflichtet,  auf  Verlanppn  den  Betrieb  an- 
I  scbliejj&ender  Lokalbahnen  gegen  VergUtiuig 
'  der  wirklichen  Kosten  zu  fahren.  (Oasetz- 
'  artikel  XXXI  von  1880,  §  8,  nnd  Oeselz- 
I  artikel  IV  von  lim,  §  6.) 

7.  Der  Gesetzartikel  vom  Jahre  1888 
räumt  ferner  dem  Handelsminister  das 
Recht  ein,  die  Inbetriebsetzung  solcher  Lo- 
kalbahnen 711  vprwpifjcrn,  zu  welchen  die 

I  Interessenten  nicht  wenigstens  25%  de« 
I  Anlagekapitals  beigetragen  haben.  (§  6.) 
Dasselbe  Gesetz  ennüchtigt  die  Muni- 
zipien und  Gemeinden  zur  flnanziellen  Mit- 
I  Wirkung  an  dem  Zustandekommen  der  Lo- 
I  kalbahnen  und  zur  Einhebung  besonderer 
Steuern  für  diesen  Zweck.  (§  7.) 

8.  Ferner  kann  der  Minister  verlangen, 
.  dass  eine  Lokalbahn  ihren  Betrieb  au  eine 
\  Ansehlussbahn  flbertntgt,  wenn  diese  die 

k'^nlgl.  ungar.  Staatsbabn  oder  eine  garan- 
tirtc  Privatbahn  ist.  (Oesetzartikel  IV  von 
1888,  §  6.) 


mit  dem  Gedanken  i  im  r  Ueform  des  Vizinal- 
,  bahugesetzes,  welchem  er  schon  gelegentlich 
der  im  September  v.  J.  in  Budapest  statt- 

ye'fiuuienoii  \'ir.  f 'icniTah crsninnilnn;^  dr-s 
Luiernationaleu  periii.ancnton  Strassoubahu- 
I  Vereins  in  seiner  Bcffrüssungsrede  Ansdrnck 
fT-o-^Thpii  hat,  in  Vorhiiidiiiitr  steht.  Naeli  den 
bl;.lit;ri<;t  ii  Krlnliruiij;».:u  dürfte  sirh  diese  Re- 
form in  ilor  Uichtun^'^  bewegen,  dass  der  l'ri- 
vaiunterm'lnuunfr  frrösscre  Freiheit  ah 

I  bisher  zugestanden  wird.  Der  Staatsbeitrag 
I  fttr  Vizinalbahnen  l.'it  uuf  Anregung?  des  Ab- 
I  georduetenhauses  für  1894  tun  loo  000  fl.  er^, 

I  hSfat  worden. 

I 
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9.  Das  wirkliebe  Bavkapitai  wird  aehon 

in  (I»-r  Konz^'Fsionsurkunde  festf,'i  stellt;  das 
Nominalkapital,  sowie  die  Modalitäten  and 
Bedingungen  der  Geldbeschaffung',  ebenso 
die  (Gattung  der  auszugebenden  Papiere 
und  ihr  Vprh.'tltniss  zu  yinandfr  tind  die 
Dividende  oder  die  Zinsen  werden  vom 
Haadelamlnister  bestimmt.  (Oesetsartlliel  IT 
Ton  1888»  §  lOJ 

10.  Die  Tarife,  welciic  zur  Erhebung 
gelangen  dürfen  (Höchsttarife),  werden  in 
der  Koniessioniirkttnde  featgeatellt.  Eine 
Herabsetzang  der  Tarife  kann  die  Staato- 
verwaltunp  vcrlcinpren.  wenn  der  Reinertrag 
der  Buhn  durcli  drtsi  auluiuaudurfolgende 
Jabre  7  %  des  wIrUieb  anl^wendeten  An« 
lagekapitab  erreicht.  (Qesetsartikel  XXXI 
von  1880.  §  12.) 

üeberdies  entbllt  eine  Normalverord- 
nung des  kOnigl.  Ungar.  Kommunikations- 
ministeriuin»  vom  11.  April  1889  die  Aus- 
fUhrungsbestiiuiuuugen  für  den  Bau  und 
die     AusrflatDikg     voUapnriger  Lokal- 

Welchen  grossen  Einfluss  die  in  Hede 
•tebenden  gesetzlichen  Bestimmungen  avf 

die  Entwicklung  des  LokaH';iIiiiwes«'ns  in 
Ungarn  iiusübte,  zeigt  schon  allein  die  nach- 
folgende Tabelle. 


Jahr 

iJureh- 
schnitt- 

licbe 
Betriebs- 
lange 
■■  km 

JahresrobeiBBahaic 
in  Gulden  6,  W. 

1888   .    .  . 

1S31 

3  nm  ua 

1839 

1880  .   .  . 

2104 

1876 

1890  .  .  . 

SMS 

4881866 

18X6 

1891    .   .  . 

2S79 

6770005 

»04 

1892  .   .  . 

3421 

6  878  m 

9011 

189S  ... 

8788 

7964  SSM 

2181 

fiO  im  Betriebe  beftndliebon  Lokal- 
bahnen in  der  geaammten  Bau- 

länge  von   8722  km, 

hierunter  185  km  oder  5,1 7o 
schmalspurig, 
9  im  Bau  verbliebene  Lokalbahnen 
in  der  gesammten  Baulänge  von    523  „ 
bicranter  77  km  oder  14,7  % 
achmaliparig 

Znsnmmfn  4245km, 
davon  262  km  oder  6,2  *Vci  sclunal- 
•pniig. 

In  Vorbereitung  befanden  sich: 
I.   Aeltere  aus  dem 
Jahre  1891  tlberaoin- 
mene  UDternchmitn- 

gen: 

40  Linien,  bei  denen  die  po- 
litlscbe  Begehung  bereits 
stattgefunden  hat,  lang  .  1906 km, 
*  9  Linien,  bei  denen  die  po- 
litische Begebung  noch 
niehc  atattgeftmdcn  hat, 

lang   496  » 

IL  Im  Jahre  1892  hin- 
zugekommene Unter» 
nebmungen: 
17  Linien,  bei  denen  die  po- 
litische Begehung  bereits 
atattgeftanden  bat,  lang  .  1061  „ 
5  Linien,  hc\  denen  die  po- 
litische  Begebung  noch 
nleht  stattgefnoden  liat, 
 lang   .    182  , 


Danach  beträgt  die  Zunahme  der  Be- 
triebslänge der  Lokal-  und  Vizinalbahnen 
seit  1888  108,8  und  die  Roheinnahme  hat 
sich  um  186,3  %  gehoben.') 

Nach  einer  von  Graf  Eduard  Wllczek 
in  der  ZritRchrift  für   Eisenbahnen  und 
Üampfäciiitlalirt,  8.  und  9.  lieft  vom  .lahre 
1894,  anf  Grund  oflteieller  Daten  verOffiNit- 
lichtr  n  Aufstellung,  bestand  das  ungarische 
Lokalbahunetz  Ende  1602  aus 


'i  .Siehe  nnch:  Die  Vcrstaatlichunjr  der 
Eisenbahnen  In  Ungarn  tou  Dr.  A.  Nem^nyl. 
Leipxig  188a 


Zu*.  71  Linien  in  der  gOMMUmten 

Länge  von  äüö2  km, 

biwnnter  876  km  oder 
10,0  */o  schmalspurig. 
Ausserdem  wurde  im  Jahre  1892  an 
68  neue  Lokalbahnuntemehmun- 
gen  mit  suaammra  etwa    .  *  3400km 
Länge  die  Bewilligung  zur  Vor- 
nahme der  technischen  Vor- 
arbeiten ertheilt,  so  dass  eine 
sehr  bedeutende  Ausdehnung 
des  Netzes  der  Lokal   und  Vizi- 
nalbahnen schon  in  der  näch- 
sten Zeit  in  Aussicht  steht. 

Im  Falle  der  Au^^führ-niL" 
dieser  Projekte  wUrdu  das 
Oeaammtnets  ana 
208  Unternehmungen  in  der  be- 
trächtlichen Länge  von  .  .  .  112ü0km 
beistehen. 

Ausser  dieeen  Lokalbahnen  sind  noch 

Industriebahnen  mit  verschiedener  Spur- 
weite in  einer  GesamratlUnge  von  1526,8  km 
vorhanden,  von  denen  43,1  %  mit  Dampf- 
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lokomotiven,  der  Rest  mit  tblerischer  Kraft 
betrieben  werden.  * 
Von  diesen  Industriebahnen  dienen: 

dem  Bcrgbaue  ....  81.7% 

der  Forstindostrie    .   .  36,0 

der  lAndwIrtbeebalt .  .  14,6  „ , 

der  Fabrikindustrie  .   .  19,7 

sünstig^eu  Zwecken    .   .  5,0  „ 

Neben  den  Lokalbahnen  besteben  noch 
16^65  km  Stramenbahnen,  von  denen  be* 
trieben  werden:  | 

mit  Pferden  65.1 

mit  Dampf  27,4  „ ,  ^ 

mit  Elelclarizttltt    ...    7,6  « .  | 

Die  am  Ende  1882  im  Betriebe  befind- 
lichen   Lokalbahnen    in    der   Länf;-e  von  | 
3722  kiu  belaufen  sich  aul°  äO,4b      des  Be-  : 
Standes  det  nngarlBohen  GeaammtbatannetMs 
von   12  222  km.    Von   den  Loknlhnhncn 
waren  nur  185  km,  ausserdem  noch,  eine  ^ 
Banptbahn  8.  Ordnung  mit  28  km,  somit  | 
zusammen  212  km  oder  5,7  7u  schmalspurig. 
Ais  Spurweite  fanden  die  blasse  von  0,75, 
0,76  und  1,00  m  Anwendung.  , 

Das  thatttlchlicb  aufgewendete  Anlage-  | 
kapital  der  im  .Tahre   1802   im  Bctri(>be 
stehenden    60  Lokalbahnunternehmungen 
ond  der  in  diesem  Jahre  noch  nicht  er- 
öffneten, aber  bereits  finanziirten  5  neuen  | 
Linien  betrug  128357161  Gulden  ö.  W.,  zu 
denen  der  Staut  I3,ö  y^,  die  Ifnnizipien 
7,6  */o  uiid  die  Gemeinden  und  Privaten  j 
12,4  "/o,  also  zusammen  33,2  Vo  bcip^etragen 
haben.   Es  beziffern  sich  somit  die  öffent- 
liehen  BeltrafBleistongen    anf  42691846 
Gulden  ö.  W.  und  die  Bi  tlieili^j^ung  der 
Privatonternehnmug  auf  S5  663  316  Gaiden 
ö.  W.  oder  66,8  V«. 

^Vas  nun  die  Beitrige  «alb<t  betrifllk,  so 
bestehen  dfeselboi: 

a)  Beim  Staate 

aus  kapitallsirten  Postheifragen  .  6,6%,  | 
Unterstützongen  und  souätigen  Bei-  ; 

tragen   .  .  T>7  , , 

nuammen  18,8% 

Als  Gegenwerth  dieser  BeitrUge  in  der 
Höhe  von  17167  680  Gulden  ö.  W.  erhi.  lt  ' 
die  Regierung  den  Betrag  vun  14  772  IbO 
Oniden  ö.  W.  oder  86,4  %  in  Stammaktien, 
öO  dass  der  verlorene  Beitrag  der  Regierung 
noch  9  395490  Gulden  ö.  W.  oder  18,6%, 
betni-^i.  I 

b)  Bei  den  Munizipieu  j 

aas  Beitrigen  in  der  Höhe  von  9  688  442  > 

Gulden  ö.  W.  oder  78,1%  gegen  Stamm- 
aktien, so  dass  der  fiestbetrag  Ton  2 106  742 


oder  21,9  7»  sich  als  verlorener  Beitrag  der 
Ifnnisipien  dwsteDt. 

Der  Re>itz  an  Stammaktien  der  Lokal- 
bahnen in  der  Summe  von  26  341 345  Oni- 
d«n  6.  W.  Tertheilte  sieh,  wie  folgt: 
Staatliche  Behörden  ......  26,9% 

Munizipien  15,1  „ , 

Gemeinden   .   n.3  „, 

zusamnieii  53,8% 

Der  restliche  Betrag  von  46,7  %  wnrde 
durch  Privatbetheiligung  aufgebraciit. 

Von  dem  gesammteti  hegebenen  Nomi- 
nalanlagekapital  für  3722  km  mit  Ende  1892 
▼OD  rond  128^  Millionen  entAülen: 

auf  Prioritätsobligationen  .  .  .      2,Ä3  "/^ 

auf  Prioritätsaktien  <>0,61  „  , 

auf  Stammaktien    ....   .   .    3C,rH;  „ , 

znsammra  100,00% 
deren  Dorehselmittskars  sieh  anf    84,6  „ 

bezifTcrt. 

Die  durchschnittlichen  Anlagekosten  des 
Kilometers  stellten  sich  Rnde  1892  bei  den 

vollspurigen  Bahnen  auf  30  913  Gulden  ß.W., 
bei  den  schmalspurigen  Bahnen  auf  25456 
Gulden  0.  W. 

Nur  0  Unternehmungen  in  der  LAnge 
von  708  km  befinden  sich  im  eignen  Be- 
triebe, 7  mit  227  km  im  Betriebe  an- 
schliessender Privatbahnen,  8  in  der  LSnge 
von  234  km  im  Betriebe  der  königl.  uTif::ir 
Staatsbabnen  auf  Hechnung  der  Eigen- 
thflmer.  6  in  der  Lange  von  186  km  anf 
Rechnung  der  königl.  ungar.  Staatsbahnen; 
31  Bahnen  mit  2083  km  stehen  auf  Grund 
von  mit  der  königl.  ungar.  Regierung  ab- 
geeohloBseneD  Normalbetriebsvertrltgen  im 
Betriebe,  und  5  Bahnen  in  der  T.ünpc  von 
285  km  sind  Eigen thum  der  königl.  ungar. 
Staatsbabnen. 

Da  sich  die  meisten  Bahnen  im  frem- 
den Betriebe  befinden,  und  die  Fahrbetriebs- 
mittel grösstentheils  von  den  hetriebsführen- 
den  Verwaltungen  beigestellt  werden,  so 
erklUren  sich  die  verhültnistiinassifjr  ^rerin- 
gen  kiiometrischen  Durchschnittsanlago- 
kosten.  Es  mnss  Jedoch  noch  bemerkt 
werden,  dass  diese  Kosten  sich  innerhalb 
der  Grenzen  von  11548  Golden  ö.  W. 
(Mezötür— Türkeve]  und  100 ODO  Gnlden 
ö.  W.  (Ilolics— Göding)  bewegen.  S&mrot- 
liche  Bahnen  in  der  Gesammtlänge  von 
3722  km  besitzen  nur  einen  Fahrp^irk,  be- 
stehend ans  106  LokomotiTen,  236  Per- 
sonen- und  1714  Gflterwnfren,  so  dass  auf 
das  Kilometer  nur  0,029  Lokomotiven,  0,063 
Personenwagen  nnd  0,46  Guterwagen  ent- 
falle. 

Die  Betriebseinnahmen  der  Ende  1892 
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im  Betriebe  stehenden  tiO  Bahnunterneh*  | 
moBgen  betragen  auf  da»  Kilometer  durch-  j 
scbnittlicber  BetrlebBlInge 
«08  dem  Perso- 
nen- Tl.  Oepack> 

verkihK   ....  7960uld«iitt.W.=  B&,V>f^ 

aus  dem  Güter- 
verkehre ....  1371      „        „    =  60,e»/o,  , 

aus     sonstigen  | 
Einnahmen ...    97  ^  —  4,3'Vo, 

zusammen  2264  Gulden  ö.W.  =  100,0«/o. 

Befördert  wurden  auf  das  Kilometer 
2300  Personen  und  956  t  Güter.  Die  kilo- 
metriseben  Roheinnahmen  bewegen  sich 
zwischen  6045  Gulden  D.  W.  (Riidnpest — 
8z.  LöriDcz)  und  127  Golden  0.  W.  (Hara^— 
RAoske^e). 

Die  Betriebsausgaben  botnif^'tMi  fitr  «las 
Kilometer  im  Durchschnitt  12B8  Gulden  &  W. 
oder  &4,7"/o  tltr  Einnahmen. 

Dieses  Ansgabenprozent  schwankte  bei  I 
<\-v.    L'inzeln<'n    Balinfn    zwisciien  36,1% 
(Hermannstadt- -1^'elebeJ  und  89,5%  (Kes- 
mark— Scepesbila). 

Die  Höbe  der  Verzinsung  des  that- 
sttcblich  anffi^ewandten  Anlagekapitals  bc- 
trutr  3.31%.   Die  höchste  Verzinsung  von 
11,6%  ergab  die  9  km  lange  sohmalspnriga  . 
Budapest  -  Sz.  Lürinczr-r  Vizinalbahn. 

2  Lokalbahnen  verzinsten  ' 
ihr  Anlagekapital  von  6,9%  bis  7,2%, 

7  von  Bvfi%biBB,9»/o,  , 

SLokalbahnen  crfralicn  i-in«- 

Verzinsung  zwischen  .    4"/o  u.  5"/o. 

10  zwischen  9%n.  4V*. 

13  vi-rzinsten  sieh  mit.  .   .    2%  u.  3%,  ; 

7  2wi«chen  1%  u.  27».  . 

.8  unter   1%.  I 

9  Lokalbahnen,  die  erst  am  Schlvsee  ; 
desJ:i!ir*'s<'irtfrnel  wurden,  oder  über  welche 
keine   Mitiheiluogen    vorliegen,    bleiben  > 
ausser  Betracht.  j 

Dieses  vcrliUltnissniSs.sig  günstige  flnao-  ' 
ziellc  Erprehniss  ist  .jedoch  nicht  zum  ge- 
ringsten Theilü  den  hohen  Fahrpreisen  und 
FraehtsStsen,  sowie  den  iwlscben  den  \ 
BahnunffTnchmtmpen  nnd  den  ki^nigl.  Un- 
gar. Staatsbahnen  abgeschlossenen  Betriebs- 
▼ertiügen  zuzuschreiben,  nach  denen  fmte 
Vergütungen  für  die  jreleistett'n  Personen-  j 
und  Gütertonnenkilometer  an  die  betriebs- 
führende  Verwaltung   zu   bezahlen  sind. 
Aus  letzterem  Umstände  folgt  anch,  dass  I 
sich  in  nllen  Füllen  ein  Heinertrag  ergiebt, 
der  nur  durch  solche  Ausgaben  der  Gesell-  i 
Schäften  geschmUert  werden  kann,  die  za  I 
den  ci^entliehcn  Betriebsausgaben  nicht 
gehören.  i 


les  Lokalbahnwesens  in  Ungarn,  f«,  wSSbSl^eB. 

Diese  Betriebskostenvergütung  beträgt 
bei  dem  PwBonendienst  60%  <tcr  Soheln- 

nahmen  und  beim  GUterdienst  die  zur  Er- 
hebung gelangende  Abfertigungsgebühr 
nebst  OSß  Kr.  für  je  lOO  kg  und  das  Kilo- 
meter bei  Stückgut  und  0,1  Kr.  für  je 
100  kg  und  das  Kilometer  bei  Wagen- 
ladungsgut. Werden  die  Fahrbetriebs- 
mittel von  der  betrlebsfttbrenden  Verwal- 
tung und  nicht  von  der  Lokalhalmnnter- 
nehmung  beigestellt,  so  hat  diese  hierfür 
10%  der  BetrIebskOBtenTergfltnng  (ohne 
Abfertigungsgebühr)  an  die  Betriebsfüh- 
rerin  zu  entrichten.  Näheres  über  die  Vor- 
züge dieser  Bciriebsverträge  ist  aus  meiner 
Abhandlung  .,Zur  Frage  der  Betrlebsttber- 
lassung  der  Lokalhnhnen  und  der  von 
denselben  zu  leistenden  Betriebskostenver- 
gütung", welche  in  der  Zeitschrift  fttr  Eisen- 
bahnen und  D  inipfselnffulnt.  IC.  Heft,  Wien 
1891,  vertitfentlicht  ist,  zu  entnehmen,  die 
auch  ein  Formular  der  in  Ungarn  üblichen 
BetriebsvertrSge  enthält. 

Die  Personenfahrpreise  betra^n  in  den 
meisten  F.'illen  für  die 

erste  Klasse  ....  5  Kr.  f.  d.  km, 
zweite  ^  ,...8^  ..i.  wt 
dritte     „      .  .  .  .  2  ,.       ,  „. 

Die  Gütertarife  stellen  sieh  im  grosse  n 
Durob&chuittti  für  je  100  kg  und  das  Kilo- 
meter 

für  gewöhnliches  Eilgut  auf .  .  1^  Kr., 


„  errafiSRifftes  „  .  .  1,4  .,  , 
„   besonders  crmässigtes  £ilgat 

auf   1,0  ^ , 

„  maehtgnt  L  KUsse .  .  auf  0,9  „  , 

„   sperrige  Güter.   ...     „  1,2  „  , 

„  Klasse  A  „  0,50  „  , 

11       1»     B  w  0,4ö  „  , 

n         »      C  •    .    .    .    .    .      n  0,35  n  , 

„  Spezlaltarif  1  .  .  .  .    „  0.42  ,  , 

„           II        2  •   •   •   •    ,1  0,3o  „ , 

3   0,25  . 


Die  Abfertigungsgebühr  betrügt  für 
100  kg 

für  Eilgut,  Gttter  der  Klasse  I 

und  II  und  sperrige  Gtlter.  lO.O  Kr., 


„   Klasse  A   0.0  ..  . 

„        „      B  und  C   4,0  ..  . 

,  Bpezialtarlfl   hfi 

II  ff  2t...,.  4,0  n  t 

3   3,0  ... 


Bei  diesem  Anlasse  möge  noch  bemerkt 
werden,  dass  das  nngarlsdie  Fersonenzonen- 

tnrifsystera  sich  aueli  ix-i  den  T.ok.ilh.-dui'  i. 
bew&hrt  haben  soll,  immer  weitere  Ver- 


Digitized  by  Google 


f 


OkWberull.1      Ueber  den  ^genwHrtigen  Stand  ( 

breitung  findet  und  am  1.  Januar  1894  auf  ! 
längwen  Lokalbahnen  neu  eüi(t«fi|llirt  wor»  | 

den  ist. 

Es  darf  Jedocli  nicht  übersehen  werden,  . 
dass  die  Untenttttrang  der  Lokalbahnen  | 

seitens  der  königl.  un^ifar.  Ptaatsbahnen  in 
Form  von  Betriebsverträgen  eine  namhafte 
Summe,  welche  in  Fachkreisen  mit  wenig- 
stens 800000  Oulden  ö.  W.  jährlich  beziffert 
wird,  ausmaclit,  und  dass  trotzdem  das 
Beinertrügniss  für  die  Verzinsung  der  aus- 
gegebenen Vorstigsaktien  ntobt  anareii^t, 
und  die  in  Staniiiiäktien  angelegten  Kapi-  j 
talien  im  Betrage  von  42,7  MillioDeu  Gttl-  1 
den  0.  W.  in  der  Hegel  keine  Zinsen  er-  | 
halten. 

Diese  Verhältnigsc  gph<>n  berechtigten  , 
Aulass  zum  Nachdenken,  und  es  fi*agt  sieb 
anr,  in  weleher  Weise  der  Ertrag  erhiiht 
werden  kann. 

In  erster  Linie  wäre  ein  sparsamerer 
Betrieb  aunutreben,  was  nach  meinrai  Da* 
fürhaltsn  nur  dnreh  die  eigene  Betriebs- 
führung zu  erreichen  sein  dürfte,  da  der  ' 
Staatsbetrieb,  der  sich  an  gewisse  Vor-  , 
seiirlflen  gebunden  erachtet,  zn  wenig  he» 
weglich  ist  und  eher  n!s  eine  Last  anfg-e-  , 
£M8t  wird,  deren  Abnahme  den  Staatsbabnen  1 
nvr  zntn  VortheOe  gerelohen  kann.    Hit  | 
dieser  Frage  beschüf^igt  man  sich  in  Fach-  j 
kreisen  ganz  ernstlieh,  wenn  .auch  nicht  I 
▼erkannt    wird,    du&ä    die  Eintührung 
des  PriTatbettrlebes  bei  den  Tielen  Icldnen 
UntcT-nehmnngcn  und  mit  Riiekstcht  auf 
das    fehlende  Fahrmaterial    nicht  ohne 
Schwierigkeiten    sein    dürfte.  Dagegen 
können  alle  Uebelstände  einer  Betriebs-  i 
Überlassung   bei   neuen  Unternehmungen 
leichter  beseitigt  werden,  wobei  zur  Er-  I 
hGbnag  der  Erträge  aucli  auf  eine  Vcr- 
mindemng  der  Anlagekcnten  hinzuwirken 
wäre. 

Dies  kann  insbesondere  dttreh  die  SiU' 

führung  der  Pcliin.ilspur  erreicht  wi  rd»  n, 
welche  im  Jahre  1892  zum  ersten  Male 
durch  das  Projekt  eines  ausgedehnteren, 
organisch  in  sich  abgeschlossenen  Netzes 
für  den  nordwestlichen  Theil  des  Landes 
greifbare  Gestalt  annimmt,  was  von  ara  so  , 
grosserer  BedeatsDg  ist»  als  die  gel>Crglgint 
nördliehen  und  östlichen  Oegeudt  ii  Ungarns  I 
mit  Balinen  überhaupt  nur  spärlich  be-  | 
dadht  aind.1) 

Bemerkenswwth  ist,  dass  die  erste  in  ! 

>)  Siehe:  Das  Scbmalspurbabnäystein  In  ' 
Ungarn  von  Qraf  Eduard  Wilcaek,  Zeitschrift  { 
für  KisL'iii  .diiien  und  Dampfliehiffahrt,  41. Heft. 

Wieu  1833.  I 


Lokalbalmwesens  in  Ungarn.  007 


Ungarn  gebaute  und  für  Pferdebetrieb  ein- 
gerichtete Eisenbahn  Pressburg— Tyrnaa 
eine  Spurweite  von  1,10(1  in  besass  und 
später  bei  Einführung  des  Lokomotiv- 
betriebes in  eine  vollspurlge  Bahn  umge- 
staltet wurde:  dann  folgten  im  Jahre  1R72 
und  1873  die  Lokalbahnen  der  priv.  österr.- 
ungar.  Staatseisenbahngesellscbaft  and  der 
Ungar.  Staatsbahnen  mit  der  Meterspar,  und 
im  Laufe  der  letzten  Jahrzehnte  entstanden 
mehrere  Lokal-  und  Industriebahnen  mit 
der  Spurweite  yon  0,76  m  und  0,76  m,  mit 
der  auch  die  früher  erwafmte  im  Flach» 
lande  gelegene  Vizinalbahn  Budapest  — 
8s.  LOrincz,  die  den  höchsten  Ertrag  ab- 
wirft, ausgeführt  wurde,  worauf  ein  be- 
deutender Personen-  und  Güterverkehr 
abgewickelt  wird,  und  welche  Ergebnisse 
Sicherlich  su  Gunsten  der  Schmalspur 
sprechen.  Für  die  Vollspur  waren  bisher 
die  ausgedehuten  fruchtbaren  Ebenen,  in 
denen  grösstentheils  die  Lokalbahnen  ge- 
baut wurden,  wie  geschaffen,  und  auch  der 
Umstand,  dass  die  alten  gebrauchten  Fahr- 
betriebsmittel der  Hauptbahnen  verwendet 
und  daher  auch  gut  ▼erwerthet  werden 
konnten,  war  hHnflg  fftr  die  Anwendung 
der  vollen  Spur  massgebend. 

Das  Jahr  1898,  in  dessen  Verlaufe  auf 
dem  Gebiete  des  ungarischen  Lokalbahn- 
wesens  eine  lebhaftere  Thntigkeit  entfaltet 
ibt,  Itut  in  sehr  erfreulicher  Weise  durch 
Eröffhung  einer  Anzahl  neuer  Linien  abge- 
schlossen. Auch  im  Innfenden  Jahr  hat 
»ich  das  Lokalbahnwesen  erfreulich  ent- 
wickelt 

Interessant  ist  auch  die  Nachricht  von 
der  probeweisen  Einführung  des  elektri- 
schen Betriebes  auf  den  Arader  und  Csanä» 
der  Lokalelsenbahnen,  einem,  der  beden» 
tendsteu  Netse,  das  susammen  925  km 
umfasst. 

Die  kilometrisohen  Jahreseinnahmen 

dicsiM-  B.dmcii  betrugen  1892  :  3438  Gnldm 
Ö.  VV.,  und  ihr  Anlagekapital  verzinste  sich 
juit  5,87ti-  Wenn  dieser  Versuch  sich  weiter 
bewährte,  so  würde  eine  neue  Aera  im 
Eisenbahnwesen  herbeigeführt  werden,  de- 
ren Folgen  sowohl  in  vvirthschaftlicher, 
als  tcehnischer  Bezisliuttg  unberechenbar 
wären.') 

Eine  wesentliche  Förderung  findet  das 
Ungar.  Lokalbahnwesen  durdi  die  im  Jahre 
1892  begründete  ungarische  Lokaleisenbahn- 
Aktiengesellscbaft  in  Budapest;  deren  Auf- 


1)  MUtbeilungen  des  Vereins  für  die  FSrde- 
ning  des  Lokal-  und  Strassenbahnwesens, 

l.  Heft,  1804. 
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einbaluien. 


gäbe  besteht  in  der  Erwerbung,  dem 
WiedervffikMif  oder  der  Beleihang  von 
Obligationen,  Prioritfitsaktien  oder  Piiori- 
tätsobligatiunen,  die  von  in  Ungarn  nnd 
deasen  NTebentftndeni  befindlichen,  im  Be- 
triebe stehenden  oder  im  Bau  begriffenen 
Vizinal-  und  TiOlcnleisenbahnen  (Aktieu> 
gcäclltebAfken)  au^ge^cben  werden,  ferner 
in  Ausgabe  eigener  verziBslieber  Oblt- 
gfttionen  aof  OtTind  dieser  erworbenen 
oder  beliehenen  Werthe  bis  2ur  Höhe 
des  AnlEAn&preises  oder  Belethnngs- 
betrages. 

Erst  jUugst  bat  diese  Qcsellscliaft  8,6 
ICnUonen  PriorftXtsaktten  von  6  Tersclüe- 

denen  Lokalbahnen,  in   der  Länge  von 

znsammen    389    km,    tlieils  erworben, 


Verwaltung  nach  anderen  Vorbildern,  als 
('S  die  Hauptbahnen  sind,  erfolgt,  wwden 
sich  diese  Lokal bahni^n  von  hervorragend 
volkswirthscbafUicher  Büdeatung  in  ganz 
ungeahnter  Weiee  weiter  gedeiblicfa  fort- 
entwickeln. 


Elektrische  Strassenbahn  mitunterirdigcber 
^tromzaleitniig,  System  Heerde. 


Bio  elektriselieii  Strassenbahneii,  deren 
wichtigster  Vorzug  vor  den  Prerdehahnen 
theils   belieben   und  za.  diesem   Zwecke    in  der  Möglichkeit  der  Anwendung  einer 


10641 000  Kronen  iVt%  Obligationen  ans* 

gegeben.*) 

Aus  den  vorausgegangenen  Darstellnn- 
gen  fiber  die  Bntwieklmig,  den  gegenwttr> 

tif^en  Stand  und  die  Betriebsergebnisse  des 
Ungar.  Lokal  bahn wesens  geht  jedoch  un- 
zweifelhaft hervor,  das«  neben  der  Staat- 
lieiien  üntevstStcoDg  auch  die  anderen  be- 
rufenen Faktoren,  wie  die  Munizipien,  Ge- 
meinden und  Privatinteressenten,  in  ganz 


grösseren  Geschwindigkeit  liegen  dürfte, 

zet  fnllen  hekanntlich  in  zwei  Hauptgruppen, 
in  Bahnen,  die  mit  einzelnen  selbständigen 
Motoren  betrieben  werden,  nnd  in  solche, 
bei  denen  der  Betrichsstrom  fUr  die  einzel- 
nen Wagen  von  einer  Zentralen  ans  zu- 
geleitet wird. 

Zur  ersten  Gruppe  gehören  die  Bahnen 
mit  Akkumul.itorenbetrieb,  die  zweite  ura- 
faast  die  mit  ätroinzuleitong,  die  durch  ein 


hervorragenderweise  das  Entstehen  nener  I  besonderes  Leitungsnetz  ober^  oder  unter- 


Lokalbahnen  ermöglichten  und  in  nach- 
haltiger Weise  förderten,  und  dass  nicht 
minder  die  Thatigkelt  der  Privatlndustrie 
znm  Lokalbahnbau  wesentlich  beigetragen 
hat,  dass  aber  die  Dichtin-keit  des  Ver- 
kehrs sich  nur  in  bescheidenen  Grenzen 


irdisch  bewirkt  werden  niuss. 

Der  Betrieb  mit  selbständigen  Akku- 
mnlatorenwagen  hat  seine  grossen  Vorzüge; 
allein  so  lange  es  nicht  ^'•rlungcn  sein  wird, 
ein  zufriedenstellend  arbeitendes  elektri- 
sches Element  zu  tinden,  das  nicht,  wie 


bewegti  und  dass  trotz  der  infolge  von  Be>  '  die  bisher  bekannten,  za  schwer  oder 


triebsvertrUgen  verliFlltnisfimflssif^  günstigen 
Betriebskosten  diese  doch  reeiit  hoeU  sind, 
SO  dass  auf  ihre  Herabsetzung  hingewirkt 
werden  muss. 

Ich  zweifle  nicht,  dass  dies  beim  Zu- 
sammenwirken aller  massgebend  bethei' 


einer  sehr  schnellen  Zerstörung-  unter- 
worfen ist,  wird  der  Akkumulatorenbe- 
trieb nur  mit  finanziellen  Opfern  durch- 
zuführen sein;  die  seither  angewandten 

Kiemente  sind  noch  sehr  kostspielig,  und 
die  Methoden  de»  periodischen  Ladens  der 


ligten  Interessenten  auch  erreicht  werden  !  Akkumulatoren  siemlich  nntsandlleh.  Die 

kann,  wobei  vornnspesetzt  wird,  dnss  die 
Bahnen,  die  nicht  allein  lokalen  Bedürf- 
nissen, sondern  weitergebenden  Anforde- 
rungen zu  dienen  haben,  auch  in  anderer 
An,  nl!«  die  Lokalbahnen,  betrieben  werden 
sollen. 

Nur  dann,  wenn  die  Loicalbahnen  In 

Bezup"  nnf  die  AnsnihrniifZ'  fh's  Bane>.  VAii- 
richtung  des  Betriebes  und  der  Verwaltung 


volle  Freiheit  geniessen  und  wenn  ihr  Bau, 
Ihr  Betrieb,  Ihre  Organisation  und  ihre 


>)  Siehe;  Mittheilnnpen  des  Vereins  für 

die  Förderung  des  Luis  d  aud  Strassenbaltn- 
we^ens,  &.  Uefl,  löoi,  -S.  238. 


Aufg-abe,  ein  für  den  Strassenhahnhetrieb 
brauchbares  Akkumulatorelement  zu  fin- 
den, ist  daher  wohl  des  Schwetsses  der 
Edeln  werth,  und  an  ihrer  Lösung  wird  mit 
grossem  Rifer  fre.irViritet.  Inzwischen  aber 
sind  die  Systeme  niii  Kraftzentraicn  und 
Leitungsnetieii,  insbesondere  bei  ober* 
i rd  i  h  e r  Ziileitnnp:',  zu  hoher  VoUkoOmiein'' 
heit  ausgebildet  worden. 

Der  Hauptvortheil  dieser  Systeme  liegt 
in  ihrer  Billigkeit,  und  die  geradezu  gltn» 
zendeEntu  icklariirdi'r  nnch  diesen  Systemen 
angelegten  ätratiseu bahnen  in  Nordamerika 
dilrfte  ihre  LebemfUdgkelt  in  der  tlher^ 
zeugendsten  Weise  darthnn. 

Wenn  mau    sieb   demgegenüber  in 
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Deutschland  in  uinzelnen  grossen  Städten, 
besonders  in  der  Reicbshauptstadt  Berlio 
bisher  auSUli^  ablehnend  gegen  die  Bin- 
führnng-  des  rlpktrischcn  Strassonhalm- 
betriebes  mit  Oberleitung  vcrlialten  hat,  so 
dürften  es  wohl  swelerlel  Hflcksiehten  sein, 
auf  denen  dieser  Widerstand  beruht.  Ein- 
mal sind  es  die  i^ehon  oft.  t  rwHhntcn  Jisthc- 
tischen  Bedenken  ge^^ea  die  Anordnung 
von  durch  die  Luft  g^pannten  Draht* 
Icitnng^en  und  liegen  dir  Aufstellung  von 
Masten  zu  ihrer  Befestigung,  von  denen 
man  eine  empflndliehe  BeeintrSchtigung 
des  Strassenbildes  besorgt;  andererseits  be- 
fürchtet man  UnnUlo  beim  Rcissen  der 
oberirdisch  geführten  Starkstromleitungen 
nnd  8t5rangen  im  Betriebe  benachbarter 
oder  gekreuzter  Telegraphrni-  nnd  Tele- 
phonleitungeu. 

Dieae  Bttcksiehten  und  das  Bestreben, 
die  beregten  MMngoI  vollständig  zu  ver- 
meiden»  haben  zur  Ausbildung  des  Systems 
4l«r  eleiKtrisehcn  Strassen  bahnen  mit  unter- 
irdiseher  Stromleitung  geführt,  duts  zum 
ecsten  Male  in  hervorragender  W<'is<-  in 
Bndapest  ausgeführt  luid  dort  seit  Jahren 
mit  Erfolg  im  Betriebe  ist 

Ein  wcsontücliH)-  Xdchiheil,  der  mit 
diesem  System  vcrinindcn  ist,  besteht  in 
den  grossen  Aniagekostoi  und  in  der 
Sekwierigkeit  der  Reinhaltung  und  Ent 
Wässerung  des  unterirdischen  Kanals,  der 
zur  Aufnahme  des  Stromleiters  und  zur 
Brmögliehung  der  Stromabnahme  unter 
dem  Gleis  zwischen  den  Fahrschienen  her- 
g^tellt  werden  muse.  Die  ausreichende 
Entwllssening  dieses  Kanals  ist  wohl  nur 
durch  eine  vollständige  unterirdische  Ka- 
nalisirang  der  betreffenden  Stra^fsen  sicher 
zu  steilen.  Bei  der  Budapester  Ausführung 
iat  da*  Kanal  gemauert  und  musa  bei  Au8> 
bcsserungsarbeiten  jcdosmal  aufgebrochen 
imd  erneuert  werden,  wobei  auch  ein  Auf- 
breehen  des  Strassenpflaatera  unvermeid- 
lich ist. 

Eine  zweite  wichtige  AustUlirnng  mit 
unterirdischer  Stromleitung  besteht  in 
Washington  nach  System  Love  (vergl. 
Märzheft  S.  ir)8  diest  i  Zeitschrift),  wobei 
anstatt  des  gemauerten  Kanals  eiu  aus  Be- 
ton hergestelltes  Rohr  von  nahezu  ei* 
förmigem  Qucrscluiitt  verwendet  wird. 

Den  Theilnehmem  an  der  diesjährigen 
Hauptvcrsajumlung  des  Internationalen 
permanenten  Strassen balmvcreins  vom  21. 
bis  24.  August  in  Cöln  wnrd«-  von  dem 
Hoerder  Bergwerks-  uud  Hütten- 
Toreln  in  Heerde  am  26.  August  d.  J.  ein 
neaesStrassenbabnsystem  mit  nntertrdiseher 


Stromzukdtung'  auf  einer  cig'ens  dazu  her- 
gestellten kui-zeu  Versuchstrecke  im  Be- 
triebe vorgefahrt,  worUber  naekstehend 
ansfithrlichpr  berichtet  werden  soll. 

Die  Anordnung,  bei  der  die  Stroroza- 
leitnng  im  Kanal  neben  dem  dureh  eine 
Winkelschiene  gesäumten  Schlitz  für  den 
Greifer  de«?  Motorwag^ens  Wogt,  ist  auf  der 
Tafel  VI  iu  den  Abbildungen  1  und  2  im 
Querschnitt,  8  im  Längensehnttt  und  4  Im 
Grundriss  veranschaulicht. 

Die  Fahrschicneu  a  sind  als  Phönix- 
RiÜensehienen  mittels  Klemmplatten  auf 
den  Böcken  6  b<  festig-t.  die  (zum  Unter- 
schied von  den  bis  jetzt  üblichen  gegossenen 
Böcken)  mit  etwa  6  mm  Wundstärke  aus 
Stahlblech  gepresst  und  mit  einer  dem 
Querschnitt  des  Entwftsscrungbkanals  K 
genau  entsprechenden  Oeffnung  versehen 
sind.  Diese  B^teke  h,  deren  Wandungen 
durch  eing-cpresste  Rippen  versteift  sind, wer- 
den mit  den  aus  je  einem  Stück  gepressten 
beiden  Kanalwanden  c  durch  Vcrschrau- 
bung  so  verbunden,  dass  ein  vollkonnnen 
wasserdichter  EntwHsserungskanal  entötcht. 
Die  aus  Stahlblech  gepressien  Kanalwände 
von  3  mm  Wandstärke  sind  ebenfalls  durch 
einf?ei)resste  Rippen  noch  besonders  ver- 
steift. Der  Kanal  ist  nach  oben  in  seiner 
ganzen  Länge  oWen  und  hier  mit  2  Winkel- 
schieiien  g  und  w  eingefasst,  die  den  etwa 
2fl  mm  breiten  Schlitz  filr  den  Gn  ilerann 
des  .Motorwagens  bilden  und  auf  ihrer 
Oberseite  mit  RifRsiungen  versehen  abid. 

Das  Winke1ei<?en  rj,  in  der  Zeichnung»'  auf 
der  roehteu  Seite,  ist  mit  der  oberen  Kanal- 
wand e  unmittelbar  versehraubt,  während 
die  Winkelschiene  ;»  sich  abwechselnd  auf 
schTniedeciFernc  Stiitzwinkel  n  und  gusH- 
eiserue  Siützknuggen  p  (vergleiche  den 
Llngensehniti),  sowie  auf  den  Fals  des 
Formeisens  h  nuflopt:  die  fnisscisernen 
Slützknaggen  p  sind  mit  den  den  oberen 
Kanalrand  atif  der  linken  Seite  einfhssen» 
den  Fornieisen  h  dauernd  befestigt,  wäh- 
rend die  an  das  Winkeleisen  m  angenie- 
teten Stützwinkel  n  mittels  der  nach  unten 
offenen  SehUtze  auf  die  Schraubenbolcen  o 
aufgesetzt  werden,  durch  deren  Ans^ieiien 
die  Stutzwinkel  n  an  dem  Formetsen  h  uud 
hlerdureh'  an  der  oberen  Wand  des  Kanals 
festgeklemmt  werden.  Die  Gusswinkel  d 
und  die  Ousskasten  f  mit  Verschlussdeckel 
dienen  zum  bcs.seren  Anschluss  der  oberen 
Kanalwände  ut  die  Tragböcke  &.  Der 
Stromleiter,  ein  Kupferdraht  ä.  Wcfn^t  gegen 
Berührungen  vou  aussen  und  gegen 
die  Einflüsse  der  Atmosphäre  völlig  ge- 
schützt und  von  dem  Orelfersehlits  ge- 
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trennt,,  /wischen  dem  Winkel  m  und  dem 
Formeisen  ti  (vergl.  Abb.  2)  and  ist  an 
eincelnen  der  goMelsernen  Statxkna^gen  p 
mittels  bHckenfSrmiger  Klammcrhakfn, 
welche  den  Wc;r  der  Kontaktroll  ■  (rt  i- 
lassen,  i&olirt  befestigt.  Der  Greifer  des 
Uotorwagens  ist  mit  efnem  durch  Feder^ 
kraft  nach  obni  gedrückten  Kurbelarra 
versehen,  an  dem  sich  die  stromabnehmende 
Kontaictrone  befindet  Letjstere  drQokt 
nach  oben  ftMlenid  j^c^cii  den  Stromleiter 
und  hfwii-ki  dadurch  in  der  liueh  bei  der 
oberirdischen  ätromieitung  üblichen  Weise 
die  Stromabnalime. 

Licffpn  tmn  irgendwelfhn  Strtrunffcn 
vor,  welche  ein  Nachsehen  des  Stromleiters 
erforderlich  machen,  so  werden  die  in  den 
durch  Deckel  verschlossen  gehaltenen 
Gusskästen  /  liegenden,  nnmittclbar  zu- 
gänglichen Schrauben  u  geluut,  worauf  die 
Winkelaehiene  m  nach  ol>en  abgehoben 
werden  kann,  so  dass  der  Stromleiter  and 
seine  Befestigungspunkte,  die  Sttttzknaggen 
p,  zugäD^ich  werden»  ohne  dass  man  das 
Stnisscnpflaster  aufzureissen  braucht.  Die 
Pflastersteine  werden  hierbei  durch  den 
oberen  Rand  des  Formeisens  h  seitlich  fest- 
gehalten. Ist  am  Kanal  selbst  etwas  aus- 
imbessem,  so  wird  der  betreffende  Tlieil 
fireigelegt  and  die  Kanalwaud  c  abge- 
schraubt, worauf  man  ungehindert  in  den 
Kanal  gelangen  kann.  Bei  einer  Slre.eken- 
unlage  werden  besondere  Einsteigcschächte 
▼orzosehen  sein,  die  das  Befahren  des 
Kanals  ohne  weiteres  ermöglichen.  Die 
Quer^'erbindungen  r  zwischen  den  Fnhr- 
schienen  und  den  Mittelscblenen  sind  in 
der  Itblicben  Welse  rar  Stoherang  der 
richtig'on  Spurvreite  und  zur  Versteifting 
des  ganzen  Oberbaus  vorgesehen. 
-  Dasa  die  Vin-l^ung  eines  derartigen 
Qlelses  rasch  bewirkt  werden  kann,  erhellt 
ohne  weiteres,  da  Maurerarbeiten  hierbei 
Überhaupt  nicht  vorkommen  und  die  ein- 
celnen  Theile  nur  mit  einander  versehraubt 
zu  werden  brauclicn.  Der  Stromleiter  liegt 
geschützt  und  so  hoch,  dass  er  auch  bei 
Ansammlung  von  NiedersoblSgen  im  Kanal 
nicht  Iciebt  mit  Feuchtigkeit  in  BerOhrung 
kommen  kann.  Störungen,  insbesondere 
durch  Stromverluste  und  Kurzschlüsse, 
dttrfte  also  hierbei  in  sweekentsprechend- 
^r  Weise  vorp:ehfniü't  sein. 

Zu  erwähnen  ist  noch,  dass  bei  dem 
vOTÜegenden  System  der  Rflekstrom  durch 
tUe  Schienen  {jeleitet  wird,  die  zu  diesem 
''.wecke  an  den  Stössen  durch  KupferdrUhte 
leitend  verbunden  sind.  Die  Kosten  der 
Ansfnhrung  werden  fUr  das  Meter  fertiges 


Gleis  einschliesslich  Verlegen,  Neupflastem 
und  nebst  den  Drahtleitungen  auf  75  M 
angegeben,  während  die  Rosten  für  die 
Budapester  Anlage  HO  bis  85  M  für  das 
Meter  betragen  haben  sollen. 

Es  ist  zu  wünschen,  dass  es  bald  er- 
mOgltcht  würde,  eingehende  BetriebsTer- 
suche  mit  d<-m  neuen  Rystem  vorzunehmen, 
um  auf  Grund  der  dadurch  zu  gewinnen- 
den Erfahrungm  bald  ra  einer  nadi  aUeu 
Richtungen  b^adigeildsa  Lösung  fflr  das 
System  der  unterirdischen  Stromleitung  zu 
gelangen.  Alsdann  werden  sich  die  elek- 
trischen Bahnen  auch  in  den  Stitdten  und 
für  diejenigen  Strassen  ihr  Verkehrsgebiet 
erobern,  wo  es  ihnen  seither  noch  versagt 
blieb;  es  Ist  zu  hoffen,  dass  es  dann  ver- 
möge der  Vorzüge  des  elektrischen  Be- 
triebes gelingt,  die  hente  noch  ungelöste 
Verkebrsfrage  für  unsere  Grossstädte  einer 
gedeihlichen  Lösung  entgegensnftihreD. 

F.  S. 


JHe  BremsArage  für  Kleio  bahnen. 

Von 

F.  D  ö  h  I  e  ut  a  II  n, 
IsBMilmr  Ib  B«iUn. 

Der  Ertrag  der  Kleinbahnen  wird  in 

vielen  B''ällen  wesentlich  davon  abhängig 
sein,  wie  ihre  Linie  geführt  werden  kann, 
ob  z.  B.  vorhandene  Chausseen  benutzt 
und  grossere  Steigungen  ttberwnnden  wer- 
den können,  um  die  kürzeste  Verbindung- 
der  an  der  Bahn  liegenden  Ortschaften, 
Fabriken  u.  s.  w.  zn  «rhaltan.  Abgesehen 
von  vielen  anderen  Punkten  spielt  die 
Bromsfrafre  hier  eine  wesentliche  Rolle, 
weil  durch  ein  entsprechendes  Bremssystem 
die  Sicherheit  des  Betriebes  beim  Durch- 
fahren von  Ortschaften  nnd  heim  Befahren 
von  Chausseen,  sowie  von  längeren  starken 
Qeftllen  gewährleistet  wird,  und  weil  durch 
den  F'ortfall  eines  besonderen  Bremser- 
personals eine  ganz  bedetitcnde  Ersparnis» 
erzielt  werden  kann.  Diese  Vortheile  ge- 
w&hrenallein  kontinuirlicheBr^usen,  welche 
von  der  IvOkomotivc  ans  bedient  werden. 
Die  gewöhnliche  Spindelbremse  kann  nicht 
als  die  yortheiihafteste  zur  Bremsimg  eines 
Kleinbahnzuges  angesehen  werden.  Auf 
den  königl.  prcussischen  Staatseisenbahnen 
sind  gegenwärtig  von  solcheu  kontinuir- 
liehen  Bremssystemen  hauptsächlich  LnA> 
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druckbremsen  (System  Carpenter,  Westing- 
house).  LnfkaangebremBen  (System  Hardy) 

and  Reibungsbremsen  (System  Hcberlein) 
im  Gebrauch,  und  sind  von  diesen  Systemen 
die  beiden  ersteren  vornehmlich  auf  Ilaupt- 
bahaen,  die  Hardy-Bremse  auf  der  Berliner 
Stadt-  und  Rins^^hahn,  sowie  bei  einzelnen 
Zügen  dos  Borliner  Vorortverkehrs,  das 
letalere  System  aber  a«f  Nebenbahnen, 
deren  Anlage  und  Betriebsweise  um  meisten 
der  der  Kleinbahnen  ähnelt,  eingeführt. 

Die  nachstehende  Betrachtung  soll  nun 
nntersuchen,  welche  Fordcrunt;i  n  an  eine 
kontiiiuirlioliL'  Bremse  für  KK'inb;i!inen, 
auf  denen  durchweg  gemischter  Betrieb 
Toranegeeetze  wird,'  gestellt  werden  mflssen, 
und  Vi-'m  sich  die  genannten  BremMysleme 
ZU  diesen  Forderungen  verhalten. 

Als  solche  seien  die  folgenden  aufge- 
«teUt: 

1.  Einfache  und  dauerhafte  Konstruktion; 

2.  billige  Betriebsweise  und  Unterhai« 

tung; 

3.  selbsttbätige  Wirkung; 

4.  die  Bremse  muss  sowehl  als  Zvg' 

bremse,    als   auch    als   Hand-  und 

Ranpirbremse  zu  verwenden  sein; 

&  der  betriebsfähige  Zustand  der  Bremse 
nnisi  Ideht  za  «berwaoben  sein; 

6.  die  Bremskraft  mnss  dauernd  ans- 
geflbt  werden  kOnnen; 

7.  billige  Beaebaffking  der  Bremseinrioh- 

tung. 

Es  ist  leicht  einzusehen,  dass  die  erste 
Fordemnif,  die  einfaobe  Konstraktion  der 

Bremse,  eine  sehr-  v-^chtigfp  i.«t,  weil  man 
bei  dem  lüeinbaluii betrieb  einmal  nicht  mit 
den  auf  den  Hauptbahnen  bestehenden 
vorzüglich  eingerichteten  Werkst^ten  und 
mit  einem  {jnt  geschulten  Personal  rechnen 
kann,  sondern  mit  einem  mehr  oder  weni- 
ger h&uflg  wechselnden  Personal,  und  weil 
die  Bedicniing-  der  Breniiie  vielfach  — 
z.B.  in  Gehöften,  Fabriken  u.  s.  w.— gewöhn- 
tiehen  Arbeitern,  TaglOhnem  u.  s.  w.  ob- 
liegt. Je  einfacher  konstruirt  und  je 
weniger  ausbesserungsbedürftig  die  Bremse 
ist,  desto  sicherer,  billiger  und  praktischer 
mnss  sie  nothwendigerweise  sein. 

Vorgleicht  man  nnn  die  Konstruktionen 
der  oben  genannteu  d  hauptsächlichsten 
Bremssysteme,  so  erglebt  sich,  dass  die  Lnft- 
dniekhremsen,  welcli'-  siimintlieli  auf  d(  r 
Lokomotive  einer  liUilpumpe  verwickelter 
Konstruktion  bedürfen ,  femer  Ventile, 
Schieber  und  andere  der  Untersuchung 
und  Pflege  bedOrftige  Theile  aufweisen. 


am  wenigsten  dieser  Anforderung  genttgen 
und  sich  kaum  fttr  den  Betrieb  einer  Klein- 
bahn eignen.    Einfacher  und  daher  besser 
für  diesen  Betrieb  gebaut  ist  die  soge- 
nannte ^.einfache",  d.  h.  nicht  selbsttbätige 
;  Lnftsaugebremae     (Vakuumbremse),  am 
hpsten  jedoch  die  "Reihung-sbrenise  (System 
I  Heberlciu),  deren  Koustruktionstlieile  ein- 
fachster Natur  und  Ton  krlfUgster  Aus- 
führung shkd  und  eine  leichte  Eontrole 
I  gestatten. 

I  Im  nothwendigen  Zusammenhang  mit 
der  Konstruktion  der  Bremse  steht  selbst- 
redend ihre  Unterhaltung,  und   auch  in 

I  dieser  Hinsicht  dürfte  die  Heberlein  bremse 

I  besondere  Vontt^pe  gegenttber  anderen 
Systemen  besitzen.    Die  einzigen  Theile, 

I  die  bei  ihr  in  gewissen  Zeiti*äumeu  einer 

!  Answcchslung  bedürfen,  sind  die  die 
Reilmnf;  erzeuf^enden  Rollen  und  die 
Bremsleine.  Die  Kosten  dafür  stellen  sich 
jedoch  80  billig  und  sind  verhältnissmilssig 
so  selten  aufzuwenden,  dass  sie  mit  denen, 
welche  die  Erneuerung:  und  Instandhaltung 

I  dei-  Theile  der  anderen  Bremsen,  wie  z.  £. 

I  Pumpen,  Kupplungaadiliuehe,  Kolben- 
manscbetttti,  Diehtungaa  u.  s.  w.  erfordert, 
nicht    verglichen    werden    können.  Es 

^  braucht  z.  B.  die  dem  stärksten  Verscbleiss 
ausgesetste  gnsseiserne  Bribnugsrolle  auf 

I  der  W.Tf^cnachse.  selbst  auf  Strecken  mit. 
langen  Gefällen,  erst  nach  .dorchsohnittUch 

I  2  Jahren  emenert  zu  werden.  Btwaige 

j  Ausbesserungen  an  der  Heberleinbrems- 
einrichtnng  sind  sellist  in  der  einfachsten 
Schloüserwerktjrtiitte    eines   Dorfes  auszu- 

I  fuhren,  nährend  Ausbesserungen  an  Luft- 
bremsapparaten  nnr  in  gnt  eingorichtoten 

,  Werkstütten  und  von  erfahrenen  Arbeitern 

I  gemacht  werden  kAnnen.  Es  mflssen  abo 
auch  die  Kosten  der  Beförderung  nach 
einer  nicht  immer  in  der  NJIhe  liegenden 
Masciiiueulabrik,    die   erhöbtcu  Ausbesse- 

I  rungskOBten  selbst  und  die  Ittngere  Zeit 
der  Ansserbi.'triebsctzang   der  Fahrzeuge 

j  bei  den  Luttbremscu  in  Betracht  gezogen 

'  werden,  wenn  nicht  die  Bahnverwaltnug 
selbst  eine  grössere  Werkstätte  anlegt,  was 
bei  Kleinbahnen  mit  Rücksicht  auf  die 
hohen  Kosten  wohl  nicht  eintreten  wird. 

Ein  auf  die  Betriebsunkostcn  stark  ein- 
wirkender Umstand  ist  auch  die  Betriebs- 

I  weise.    Bei  den  Luftdruck-  und  den  Luft- 

I  sangebremsen  muss  die  Bremskraft  erst 
durch  den  Dampf  der  Lokomotive  in 
einem  besonderen  Apparat  erzeugt  werden. 
Die  Kosten  der  hierzu  erforderlichen  Koh- 
len  sind  nicht   unwesentliehe,    und  der 

j  Dampf^erbrauch    kann    namentlich  im 
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Hügellande  recht  störend  werden.  Anders  ^ 
verhilt  sieh  die  Heberlelnbreoise,  well  ste  i 

keines  besonderen  Motors  bedarf,  sondern 
die  Bremskraft  durch  den  in  Bewegung 
befindlichen  V.wg  selbst  erzeugt  wird.  Durch 
den  gänzlichen  Fortfall  eines  Motors  und  | 
durch  die  Dampfersparniss  mnss  sich  offen- 
bar der  Betrieb  mit  der  Uebcrlein  bremse  > 
billiger,  ftle  bei  den  «nderen  Bremssysfeemea  I 
stellen.  Zu  diesen  grossen  finanziellen  Vor- 
tbeiieu  gesellt  sich  noch  der  der  sich  voll- 
säbidlg  kostenlos  ergebenden  aelbstthtttigeu 
Wirkung  bei  Zugtrennnngen,  Bntgleisan-  ) 
gen  u.  9.  f.    Die  Laftdruckbrenisen  wirken 
zwar  alle   ebenfalls  sei  bsttbfttig,  jedoch  , 
wird  diese  Wirkung  eben  nur  dnrdi  die  i 
Erhaltung  dos  L^lftdnlcke^^  in  der  Rohr- 
leitung, also  auf  Kosten  des  Keaseldampfes 
Um  liOkomotlTe  erzielt   Die  »dttflMike" 
Loftsnuge bremse  ist  nicht  selbstthUtig,  doch 
knnn  sie  durch  Einschdltung  eines  Kugel-  : 
Ventils  selbstthätig  gemacht  werden.  Sie 
bedarf  in  diesem  Falle  dner  besonderen  ( 
Konstruktion  und  besonderer  Theilo,  er- 
reicht demnach  diesen  Erfolg  nur  durch  i 
besondere  Kosten,  abgesehen  von  den  mit  | 
dieser   Einrichtung   vorhundenen  Kosten 
filr  Dampf vcrhraucli  '  ir  Aii rrrchlerhaltung  ' 
eines  thcilweisen  Vakuums  m  der  Luft- 
leitung wttbrend  der  Fahrt.  | 

Allerdings  wird  die  sd^Mtthätige  Wir- 
kung einer  Bremse  fUr  Kleinbahnen  nicht  . 
allerseits  als  nOthig  hingestellt  werden.  I 
Wenn  man  jedoch  diese  Eigenschaft  ohne 
jede   besondere  Vorrichtung,  weil  sie  im  ; 
Bremssystem  liegt,  mit  erhält,  so  sollte 
man  sie  nicht  von  Uch  weisen.  Es  ist  1>e- 
reits  erwähnt  worden,  dass  das  Befahren  ' 
von  grösseren  Steigungen  bei  den  Anlage-  ; 
kosten  und  dem  Ertrage  einer  Kleinbafan  | 
sich  günstig  geltend  machen  kann.   Sollte  | 
nun  auf  solchen  Strecken  ein  Zerreissen 
des  Zuges  durch  Kupplungsbruch  eintreten, 
so  würde  ohne  eine  selbstthAtlge  Wirkung  ; 
der  Bremse  in  dem  abgetrennten  Zufxtfieil 
dieser  Unfall  zu  einer  sehr  ernsten  Gefahr 
werden  können,  da  freie  Wegeflbergänge  \ 
u.dergl.voii  diu  dasGenUle  fieralisausenden 
losgetrennten  Wagen  durchfahren  werden.  | 

Einer  der  wichtigsten  und  ein&chnei-  | 
dendsten  Untcrächiede  awlschen  den  in 
HedestchendenBrems«ystpmen  he*!teht  ferner 
darin,  dass  sämmtlicbc  Luftbremsapparate, 
gleicfagaitig  ob  Lnftdruck«  oder  Vskanm- 
Apparate,  vollstilndig  nutzlos  sind,  wenn  sie 
nicht  in  unmittelbarer  Verbindung  mit  i 
einer  für  da»  betreffende  System  einge- 
richteten Lokoniutive  Stehen.  Es  liegt  da- 
her bei  allen  Luflbremsen  die  «wingende 


Küth wendigkeit  vor,  dass  neben  dem 
Bremsa|>parat  des  betreffbnden  Systems  als 

zweite  Bremse  die  gewöhnliche  Spindel- 
bremso  angebracht  wird,  denn  nur  dann 
kann  man  den  einzelnen  Bremswagen 
rangiren  und  anf  den  Btstionen  vorscbrifls« 
mUssig  gebremst  stehen  Inssen.  Dass  die 
Beschaffung  und  Unterhaltung  von  zwei 
BremsTorriehtnngen  fttr  «ine  Kleinbahn 
ganz  zueeklos  und  zu  kostspielig  ist, 
liegt  auf  der  Hand.  In  diesem  Punkte 
treten  die  gössen  Vortbeile  der  Hei- 
bnngsbrenue  (System  Heberlein)  klar 
hervor,  die  nicht  nur  als  kontinnirlicbe 
Zugbremse  zu  gebrauchen  ist,  sondern 
^eldiaeltifr  als  Handbremse  die  gewöhn- 
liche Schraubenbremse  völlig  ersetzt  und 
letztere  darchaos  entbehrlich  macht.  Fer- 
wet  ist  es  ein  sehr  wichtiger  Yortiieü  der 
Hebwleinbremse  gegenüber  den  Luft- 
bremsen, dass  bei  letzteren  alle  Fahr- 
zeuge für  das  Bremssystem  eingerichtet, 
d.  h.  sam  mindesten  mit  Ltiftieltnng  Ter^ 
sehen  sein  müssen,  wahrend  bei  der  Heber- 
leiubremse  dies  nicht  erforderlich  ist,  ohne 
die  Wirkung  der  Bremse  im  geringsten 
zu  beeinträchtigen,  da  die  UeberfOhrung 
der  Bremsleine  frei  über  mehrere  nicht 
für  das  System  eingerichtete  Wagen  hin- 
weg geeetüdM»  kran. 

Da  auf  den  Kleinbahnen  fast  nur  ge- 
mischter Betrieb  saltllndet,  wobei  die  Güter- 
wagen swisdien  Ifasohine  und  Personeneag 
eingeschoben  sein  müssen,  damit  auf  den 
Stationen  nicht  mit  dem  ganzen  Zug  ran- 
girt  zu  werden  braucht,  so  würde  bei  den 
Ltiftbremsen  die  Kontinnirlichkett  und  die 
Rromswirkung  unmöglich  sein,  sobald  ein 
Wagen  ohne  besondere  Einriebtang  für  die 
betreffende  Bremse  ta»  den  Zng  eingestdit 
wird,  wttbrend  dies  bei  der  Hebcrlcin- 
bremse  nicht  der  Fall  ist. 

Die  zur  Beförderung  von  vollspurigen 
Wagen  auf  schmalspurigen  KleintKihnen 
dienendeti  Rollböckc  (System  Laiif^bein 
können  ebenfalls  an  jeder  beliebigen 
Stelle  des  Zages  eingeschoben  sein,  ohne 
die  kontinuirliche  "Wirkung  der  Heber 
leiubremse  zu  bceintlusscn,  nur  wird  in 
diesem  Fall  die  Bremsleine  niidit  füatae  den 
vollspurigen  Wagen  geleitet»  sondern  anter 
dens<'li)('ti.  Die  Rollböcke  selbst  erhalten 
den  lieberleinupparat,  der  sich  daran  vor- 
zfiglioh  liewfthrt. 

Da  die  Leitung  der  Heberleinbremse  in 
einer  Uber  den  ganzen  Zng  führenden  Leine 
besteht,  so  ist  der  betriebsf&hige  Znstand 
der  Leitung  leicht  und  sofort  zu  erkennen. 
Alle  Theile  de«  Heberieinapparats  sind  frei 
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und  flbersicbtlich  angeordnet,  und  ein  Blick 
genfigt,  um  ihren  Zastand  za  prflfen.  Da- 
gegen sind  bei  den  Luftbremsfn  die  wich- 
tigsten Organe  in  Gehäusen  und  Zylindern 
«ingvweblowen,  ondeiDeProbe  desordnangB- 
mHssifi;f'n  Zustandeg  kann  nur  durch  die 
Verbindung  mit  der  Lokomotive  aosge- 
fuhrt  werden. 

Ist  ein  HeberJeinbremtwpparat  scbad- 
haft  geworden,  so  bceinflusst  dies  in  keiner 
Weise  die  Wirkung  der  übrigen  Apparate  I 
im  Zuge.  Dagegen  sieht  bei  Lnftbrerasen  die  | 
Schiidbaftigkeit    der    Pumpe    oder  eines 
einzigen  Apparates  sämmtliche  andern  in 
Hitleidensehaft,  die  Bremsung  eines  Zuges 
kann  unmöglich  werden.  Die  Betriebsfähig-  j 
lieit  der  Luftbremsen  ist  stets  in  hohem  Masse 
von  der  Dichtheit  der  Leitung  und  vieler  I 
Organe  abbingig,  nnd  deshalb  eifordem  sie 
eine  für  Klrinbnlmon  ganz  undmThfUlirbire 
und  tbeuere  Wartung  und  Pflege. 

Die  Leitung  der  Heberletnbremae  kann  | 
aus  Bequcmlichkeitsrüeksichten  ebenso  gut 
unterhalb  als  oberhalb  der  Wagen  gelegt 
werden.  Die  Kontrole  Uber  die  Betriebs-  | 
Ahigkeit  bleibt  aber  anoh  in  diesem  Falle  , 
gleich  leicht,  da  beim  Spannen  der  Leine 
die  Oewissbeit  über  den  betriebsläbigeu  < 
Zustand  der  Bremse  sich  von  selltst  ergicbt  I 
Reisst  die  Leine  unbeabsichtigt  während  i 
des  Betriebes,  so  treten  die  Brenisjipparate  ■ 
selbstthätig  in  Wirkung,  und  die  zerrissene  < 
Leine  kann  in  wenigen  lilinaten  ans  einem 
mitgeführten  Reservebestard  ersetzt  wer- 
den. Platzt  jedoch  l>ei  den  Luftbremsen  j 
ein  Oammisehlaueh,  so  dflrfte  dessen  Be-  I 

seitigung  nnd  Ergänzung  eine  ungleicli 
längere  Zeit  erlordern,  wenn  nicht  an  jedem 
Fahrzeug  eine  Doppclleitung  oder  eine  Ab- 
zweigung von  der  Hauptleitung  mit  einem  | 
Reservesehl aucli  angcliraeht  ist.  Die  gc- 
BtOrte  Dichtheil  anderer  Theile  während 
des  Betriebes  aber  nucb  wieder  heran« 
stellen,  stOsst  auf  eriiebUche  Sobiderig' 
keiten. 

Bei  den  Luftbremsen  ist  es  möglich, 
dass  aus  Vergesslichkeit  eines  Beamten  der 
Verbindungsbahn  in  der  Rohrleitung  7.vr\- 
scheu  Mfiscbino  und  Zug  geschlossen  bleibt,  i 
UnterlSssl  dann  noch  ans  Fahrllssigkeit  | 
oder  Eile  der  Lokomotivführer  nacli  dem 
Ankuppeln  seiner  Maschine  an  den  Zug,  \ 
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die  Bremse  zu  probiren,  so  ist  die  Möglich- 
keit, den  Zug  zu  bremsen,  aufgehoben. 
Es  ist  dies  schon  h.lnflg  der  Grund  von 
Unfällen  gewesen.  Ist  jedoch  ein  Zug  mit 
Heberieinbrerose  Tersehen,  so  kann  der 
Lokomotivführer  gar  nicht  alif.nliren,  wenn 
die  Bremsleitung  nicht  in  Ordnung  ist. 

Ist  ein  Zug  bei  Ankunft  an  einer 
Endstation  durch  Bremsen  zum  Stillstand 
gekommen,  und  wird  die  Lokomotive  zu 
irgend  einem  Zwecke  vom  Zuge  abge- 
kuppelt, 80  bleiben  die  Heberleinapparate 
unausgesetzt  mit  unerseliöpflicher  Kraft  in 
ThäUgkcit,  bis  absichtlich  wieder  entbremst 
wird.  Es  ist  also  keine  Beanftichtigung 
nnd  kein  Eingreifen  von  Beamten  nöthig, 
um  diesen  vorschriftsmassigen  Zustand  der 
Wagen,  namentlich  im  Qebirgsland,  herzu- 
stellen. Bei  den  Lnftdniokbremsen  wird 
die  Bremsung  durch  Abschliessen  des  Ver- 
biuduiigshahnos  zwisoben  Maschine  und 
Zug  so  lange  erhalten  werden  kdnnen,  bis 
die  i  i  I  i  Leitung  Angeschlossene  Druck- 
luft durch  beinahe  unvenneidticlie  Undicht- 
beiten  entwichen  ist.  Die  Bremskraft  ist 
hier  also  in  verbälcnisamassig  kurzer  Zeit 
?.n  erschöpfen,  und  die  gewöhnlichen  Vor- 
sichtsmassregeln müssen  durch  Vorlegen 
von  Klötzen  und  Andreben  der  Spindri- 
bremsen  ausgeführt  werden.  Die  Luft- 
saugebremsen verhalten  sich  Jlhnlicli.  Atich 
bei  diesen  sind  die  nöthigeu  Vorkehrungen 
anr  Sicbemng  des  Zuges  gegen  Entlaufen 
zu  treffen,  die  bei  Abfahrt  des  Zuges  erst 
wieder  beseitigt  werden  müssen,  was  bei 
der  Heberleinbremse  nicht  nöthig  ist. 

Zu  allen  diesen  wichtigen  Eigenschaften 
der  Heberleinbremse  tritt  noch  ihr  billiger 
Preis.  Die  Kosten  eines  vollständig  einge- 
richteten Zuges  sind  bei  ihr  infolge  der 
Billigkeit  der  Lokomotiveinrichtung  und 
der  Leitungswagen  viel  geringer,  als  bei 
einem  mit  einem  anderen  kontinnirlieben 
Brenissystem  ausgerüsteten  Zuge. 

Nach  alle  dem  erscheint  die  Heberlein- 
bremse für  Kleinbahnen  besonders  vortheil- 
baft.  Thatsächlich  ist  sie  auch  auf  allen 
königl.  säehsiselieii  Schmalspurlinien,  die 
den  Kleinbahnen  im  Betriebe  fast  ganz 
gleich  kommen,  nnd  auf  vielen  anderen 

Schmalspurlinien  des  In-  und  Auslandes 
mit  dem  besten  Erfolg  in  Gebrauch. 
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Gesetzgebting. 


f  Z«iMelirift 
I  ffir  Kleinbabnen. 


Gesetzgebung. 


Allerhöeh8t«r  Erlaw  vom  2t.  Angnst  1894, 
betr.  die  Verleihoag  des  Bnteignunirsrechts 
an  den  Landkreis  Bromberg  znm  Hau  und 
Betriebe  von  Kleinbabnen  yon  Schleosenaa 
bmIi  Cwn«  «.  B.  mtt  AlwweisaiigMi  Bach 
MfHilthal  und  Trisrhin,  von  der  Mnltke- 
grube  bei  Gosderadz  nach  Saehary  mit 
Absweigungea  nacli  Saaraleacno  «nd  M»- 
rieuM,  TOD  MarthashavHen  nach  Kasprowo 
vnd  von  Trsementowo  nach  Wierzchncin. 


iieliaiendsn   Grandeigenthmns  yerldheii. 

Die  eingereichte  Karte  erfolgt  zurück. 
Neues  Palais,  den  27  Au^fust  1894. 

gez.  Wilhelm  B. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  lÜDbtor  der  öflreDtUcben  Arbeiten. 


Auf  Ihron  Bericht  vom  2.  August  d.  .T. 
will  Iah  dem  Laudkrei^c  Uromberg  im 
Begiernnfsbealrke  g-leichen  Namens  des  ! 
Bntcignung-srccht  znr  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  den  Bau 
der  Kleinbahnen  1.  von  Sehlenaenan  bei  ' 
Bromberg  nach  Grone  a.  d.  Brahe  mit  Ab- 
zweigungen nach  Mühlthal  und  Trischin, 
2.  von  der  Moltkegrube  bei  Ooscieradz 
über  Trzementowo  und  Easprowu  nach 
Suchary  mit  Abzwf  ignn{::'en  nach  Saiubieczno 
und  Mariensev,  3.  von  ^iarthasbausen  nach 
Kasprowo,  4.  von  Tnementowo  nach 
Wierzchncin  in  Anspruch  zu  nehmenden 
Grundeigenthams  verleihen.  Die  elnge-  ^ 
reichte  Uebersichtskarte  «folgt  zorttclc 

Neues  Falaie»  den  22.  Angoat  1894. 

gel.  Wilhelm  B. 

Für  den  Minleter  der  OffentUehen 
Arbeiten, 
gegengcz.  vott  Heyden. 

An  den  Hiniater  der  OlTentUchen  Arbeiten.  ' 


Allerhöchster  Ki-Ias»  vom27.AngU8t  1894, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignnngsrechta 
au  die  Kolberger  Kleinbahnaktien^esell- 
eehaft  zu  Kolberg  znm  Bau  und  ßetriel>e 
einer  Kleinbahn  von  Kolberg  nach  Regen- 
walde mit  Abaweigung  von  Groas-Jeatin 
nach  StolaeBbeig. 

Attf  Ihren  Berieht  vom  20.  Avgnst  d.  J. 

will  Ich  der  Kolberger  K!i  inbahnaktienge- 
aellachaft  zu  Kolberg  im  Kreise  Kolberg- 
EOrlln,  Kegierungshezirks  KOsün,  welche 
den  Ban  und  Betrieb  einer  KIcinbithn  von 
Kolberf?  n.ich  Regenwalde  mit  .A.lizwcig'nTig 
von  Gross- Jcütin  nach  Stolzenberg  beab- 
«iehtlgt,  daa  Enteignnngaredit  zur  Ent- 
ziehung und  zur  'lauernden  Beschränkung 
des   l'Ur  diese  Anlüge   in  Ansprach  zu 


Allerhöchster  Erlass  vom  3.  September 
1894,  betr.  die  Verleibnag  des  Enteig- 
NBfereehta  an  die  KenmaBdltRSeeilMhafl 
Srhnrf'frc  *fc  Co.  2X1  Posten  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  Kleinlwhn  von  Trachen- 
berg  Uber  Militach  bis  Snimlenchtttz  mit 
Ahvweignng  nach  Pransnltx. 

Auf  Ihren  Bericht  ^001 25.  August  d.  ,1. 
will  Ich  der  Kommanditgesellschaft  für 
den  Bau  und  Betrieb  von  Kleinbahnen 
Sobneege  Ck>.  sa  Poaen  daa  Enteignung»» 
recht  7ur  Entziehung  und  zur  dauernden 
Besclu'äukuug  des  für  den  Bau  eiser  Klein- 
bahn von  Triichenberg  über  Militeeh  bis 
SulmierschUt/.  mit  Abzweigting  nach  Praus- 
nitz  in  Anspruch  zu  nehmenden  Orund- 
eigenthums  verlcilieu.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  3.  September  18M. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öttentiichen  Arbeiten. 


Oesterreich, 

Gesetz  vom  22.  Juni  1894'),  betrefteud  die 
isi  Jahre  1894  siohennwtelleDdai  Lokale 


Mit  Zustimumuf;:  bcidci'  TTiluscr  des 
Keichsrathes  finde  Ich  anzuordnen,  wie 
folgt; 

Artikel  f. 

Die  Regierung  wird  erinüchtigt,  durch 
Konzessiousenheilung  unter  den  Bedingun- 
gen dieaes  Geaetsee  die  AuafOhrung  der 
nacbstehenden  Eisenbahnen  aiehenuatellen, 
und  zwar: 

')  Entliallcn  in  dem  am  3.  Juli  18Ö4  aus- 
gegebenen XLVU.  Stücke  des  B.  Q,  Bl.  unter 
No.  199;  Verordnungsblatt  d.  k.  k.  Handels- 
ininiüieriums  für  Kisenbabnen  vod  Scbiflkhrl 
im  No.  76  s.  im. 
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1.  von  dem  in  Karlsbad  zu  schaltenden  i 
Zentralbahnhofe  anf  den  Donttater  Orttnden  i 

der  Stadtgemeindc  Karlsbad  über  Alt-  und 
Neu-Kohlau,  dann  unter  Einbeziehung  einer  : 
Theilstrecke  der  bestehenden  Staatsbahn'  ' 
linie  Chodatt — Nondeck    über  Bftrringen 
und  Platten  an   dio  Rcichsgrenze  in  der 
Richtung  gegen  JohanngeorgecBtadt;  ' 

3.  Ton  d«r  Station  BeniMohan  der  Staats-  | 
bahnlinie  Wien— Prag  nach  WlaSim; 

3.  von  der  Station  Neuhaus  der  Staats- 
babnllnie  Iglau— Wessely  nach  Nenbystritz ; 

4.  von  der  Station  Zwittau  der  Staats-^ 
•eisenbahngesellschaft  nach  Policka; 

5.  TOD  der  Station  Cercan  der  Staats-  i 
bahnllnto  Wien— Prag  naeh  Mbdfan  mtt 
einer   Äbiweignng  von  Iffebenlts  naeb  | 
Dobria;  : 

6.  Ton  der  Statloa  Rakoniti  der  Ra-  ' 
konitz-Protiviner  Staatsbahn  nach  MlatE 
zum  Anschlüsse   an  die  Staatabahnlinie 
Pilsen— Dux;  . 

7.  von    der  vorangefttbrten  Stadon  I 
Bakonitz  Uber  Jechnitz  nach  Pladcn  zum 
Anschlüsse      an     die     Staatsbahnlinie  , 
Pilsen— Dnx;  I 

8.  von  der  vorangefUhrten  Station 
Pladen  Hber  Protiwitz  (Luditz)  nach  Rnehau; 

9.  von  Protiwitz  (Luditz)  Uber  Tlieusing 
aacb  Petaohau;  [ 

10.  von  der  Station  Brüsau-BrOnnlitz 
der  Staatseisenbahogesellschaft  nach  Po-  \ 
]l6ka;  I 

11.  v(m  der  Station  Zeltweg  der  Staats- 
hahnlinu'  Wien — Pontafel  nach  VVolfsber^ 
zum  Anschlüsse  an  die  Staatsbahnlinie 
WoUhber9«~ünter*Dranbttrs;  | 

12.  von  Unter -Dranburg  im  Anschlüsse 
an   die  vorgenannte  Staatsbabnlinie  und 
die  Sfldbahn  naeb  WOllan  zur  ya*bfndnng  I 
JUitderbestehendenLokalbahnCilli— Wöllan; 

13.  von  einem  Punkte  der  Südbahn- 
linie  Wien— Triest  bei  St.Georgen((irobelno) 
über  Sauerbrunn  and  fiobitsch  zur  Landes-  | 
grenze  in  der  Richtung  gegen  Krapina;  . 

14.  von  der  Station  Neuberg  der  Staats-  ' 
bahnlinie  MUrzzoBohlafp— Nenberir  Uber  | 
MÜrzstt'p:  und  Gusswerk  nach  Mariazell; 

15.  von  der  Station  MUhrisch-Budwitz  , 
der  Oesterreich  ischen  KTordwestbabn  nach 
Jamnits» 

16.  von  der  Station  Schwarzenau-Zwettl  ; 
der  Staatsbabnlinie  Wien— Prag  nach  Zwettl.  j 

.Artikel  11. 

Die  im  Artikel  I  bezeichneten  Eisen- 
babnen  sind,  mit  Atunabme  der  scbmal- 
spurig  auszuführenden  Lokalbahnen  Neu*  I 
bans— NeabyRtrit8(Z.8;nndNen1>eig— Mariftp  | 


seil  (Z.  14),  normalspurig,  und  zwar  die  in 
ZZ.  1,  11  nnd  12  beaetebneten  Linien  Karls» 
Imd— Johanngeorgenstadt,  Zeltweg—Wolfs- 
bcrg  und  Unter-Drauburg— Wöllan  als 
Hauptbahnen  zweiten  Ranges,  die  übrigen 
unter  ZZ.  2,  4  bis  10,  13,  15  und  16  an- 
geführten Linien  als  Lokalbahnen  herzu- 
stellen. Die  in  Gemässhcit  der  jeweilig 
geltenden  gesetdfehen  Beetimmnngen  im 
administrativen  Wege  fUr  Lokalbahnen 
zulässigen  Begünstigungen  nnd  Erleiohte- 
mngen  finden  anf  sUmmtlicbe  im  vo^ 
stehenden  angefilhrten  Eisenbahnen  TOUe 
Anwendung. 

Die  Kouzessionsduuer  ist  mit  höchstens 
80  Jahren,  vom  Tage  der  KonaeBsionBer» 
ihdlong  an  gereehnet^  rat  bemeaeen. 

Artikel  m. 

Füi  Ii  im  Artikel  I,  ZZ.  1  bis  4^ 
dann  15  und  16,  bezeichneten  Eisenbahnen 
kann  bei  Ertheilung  der  Konzession  vom 
Staate  die  Garantie  dnes  jShrliehen  Retn- 
crtrfip^nifses  gewährt  werden,  welches  dem 
Erfordernisse  für  die  4%  nicht  überschrei- 
tende Verzinsung  und  die  Tilgungsquote 
der  zum  Zwecke  der  Geldbeschaffung  für 
obige  T>okaIbahnf!n  aufznnehmenden  An- 
ieiien  in  den  unten  folgenden  Maximal- 
betrilgen entsprkdtt,  so  «war,  daee,  wenn 
die  jahrlichen  Rpinp.rtr.lfjnisse  der  vor- 
geuaunten  Bahnen  die  für  dieselben  garan- 
tirten  BetrSge  nicht  erreichen  sollten,  das 
fehlende  von  der  Staatsrenraltnng  sn  cr- 
gftnzen  sein  wird. 

Das  vom  Btuate  für  die  obigen  Bahnen 
garantirte  jShriiebe  Beinertrignisa  wird 
cntsi'rechend  den  obigen  Anlehen,  welche 
bezüglich  der  Bahnen  Artikel  1,  2Z.  1  bis 
4,  bei  der  bühmisehen  Landesbank,  be- 
züglich  der  Bahnen  Artikel  I,  ZZ.  15  und  16, 
in  der  Form  von  Prioritätsanlehen  aufzu- 
nehmen sind,  bei  den  einzelnen  Eisenbahnen 
mit  naebstehenden  IfazimalbetrUgen  feat- 
gesetst: 

Xaj(Jinallietr.ic  in  Onlden  0.  W. 

dcf  An-     d'T  St;iitsi- 


Kiilsbad— Johanngeorgen 

leben« 

Stadt  iArtikel  J,  Z.  1)  . 

2830000 

119818, 

Beneschau —WlaSim    .  . 

900000 

87  946, 

(Artikel  I,  Z.  2 

Neuhaus— Neubystritz  . 

1000  000 

42162, 

(Artikel  I,  Z.  3) 

Zwittau— Polidka    .  .  . 

660000 

27408, 

i'Artikel  I,  Z.  -V 

Budwitz— Jamnitz  .   .  . 

570000 

24181, 

(Artikel  I,  Z.  15) 

Schwarzi  iiau    Zwcttl  ,  , 

900000 

asm 

(Artikel  X,  Z,  16) 

65* 
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Kleinbahnen. 


Die  Dauer  der  biernacb  vom  Staate  zu 
gewShrenden  ReinertrAgsiriirAntie  wird  für 

die  in  Artikel  T.  Z'/.  1  bis  4,  bezeichneten 
EUeubübnea  mit  76  Jahren,  vom  Tage  der  ^ 
KonzewtooMvtheilung  nn  (^crechn^  für 
die  in  Artikel  I,  ZZ.  15  und  16.  aii-efUhrten 
T.okalbahnen  bis  zum  Ablaufe  des  7ö.  KoD- 
zessionsjabres  test^^tisetzt. 

Fttr  die  zu  Lasten  des  Bankapltals  sa  I 
hesti'citoiide  VerzitiPiiTifr  der  vorg'edachten 
Priorit&tsaiilelK  11  in  den  oben  angegebenen 
NomiBalbeti  Ugcn  von  höobBten»  570000  fl.  | 
ond  900  UOO  fl.  ö.  W.  Noten  in  der  Zeit  vom 
Tage   der   Ausgabe   der  Theilschuldver- 
Bcbreibungen  dieses  Aulehens  bis  zum  Zeit- 
punkte der  ErOffkinA^  dea  Betriebes  auf  der  \ 
betreffenden   konzcssionirtcn    Bahn  kann 
vom  Staate  die  Garantie  unter  der  Be-  , 
dlngnog  zugesichert  werden,  das  naeh  dem 
Enn^en  der  Regierung  und  nach  den  von  | 
derselben  zu  prüfenden  Xachwoisungen  das 
Auslangen  mit  dem  veranschlagten  Bau-  ; 
kapital  und  die  Einhaltung  des  kon/.essions-  j 
massigen  Bautermins  (Artikel  XIV)  ge- 
sichert erscheint.  1 

Artikel  iV.  I 

Die  Zosicherang  der  tm  Artikel  III  be> 
seiehneten  Staatsgarantie  ist  au  die  Be- 
dingnnfT  geknüpft,  dass  vom  Königreiche 
Böhmen,  bezw.  vom  Krzherzogthum  Oester- 
rdoli  unter  der  Enns  nnd  ron  den  Inter- 
essenten zusammen  mindestens  die  nach- 
stehenden Nominalbeträge  in  Stammaktien 
der  für  diese  Eisenbahnen  m  bildenden 
Aktiengesellsehaftan  mm  Tollen  Nenn* 
werthe  übernommen  werden,  wobei  für 
diese  Stammaktien  Intercalarzinsen  während 
der  Banseit  (Artikel  XIV)  nicht  an  bezahlen 

sind. 

Karlsbad— Jobaungeorgenstadt  900000  fl., 

Beneaoban— Wlaiim   330000  „ 

UTenhaiUH^enbystritz  ....  200000  „ 

Schwarzenau— Zwett!   .    .   .    .   433000  „. 

b  ar  die  Lokalbahnen  Zwittau— rolicka 
nnd  Budwits— Jamnits  werden  auf  obige  Art 
zu  leistende  IiftprrF.'^cntenbeitrilpre  von 
262  000,  bezw.  1(50 UÜU  Ü.  und  ausserdem 
bedungen,  dass  von  der  Markgrafsehaft 
MAbren  für  die  crstoro  Lokal  baiin  ein 
Betrag  von  18  0(X)  fl.  und  für  die  letztere 
ein  solcher  von  55  000  fl.  ä  fonds  perdn 
gewidmet  werde. 

Artikel  V. 

Für  die  im  Artilc  1  T.  ZZ.  11,  12  und  13, 
bezeichneten  Eisenbahnen  kann  vom  Staate 
die  GewShrnng  jährlicher  ZaschÜMe  im 
Maximalbetrag«'  von  HOüSü  fl.  für  die  Eisen- 
bahn Zeitweg— Wolfflberg,  von  60906  fl.  ftir 


die  Lokalbahn  Unter -Dran bürg-  -Wöllan 
und  von  12727  fl.  für  die  EisenlMhn 
St.  neorp;en  'nrobelno)— Orenze  behufs  Er- 
gänzung der  jährlichen  Keiucrträgnissa 
dieser  Bahnen  auf  das  Erforderntss  für  die 
•l'Vo  nicht  überschreitende  Verzinsung  nebst 
der  Tilgungsquote  der  zum  Zwecke  der 
Geldbeschaffung  auszugebenden,  innerhalb 
75  Jahren  zurückzuzahlenden  Prioritftts- 

01  lifrationen  oder  PrioritMtsaktiPn  der  für 
diese  Bahnen  zu  bildenden  Akticngosell- 
schaften  im  Ifaximalbetrage  von  3000000  IL, 

2  CJ)i^([.  und  920 000 fl.  zugesicli.  rt  werden, 
so  zwar,  dass,  wenn  die  jährlichen  Kein<> 
erträgnisse  der  Bahnen  das  genannte  Ver- 
zinsungs-  und  Tll-^angserforderniss  nicht 
erreichen,  du»  Feiiieiulc,  jeiloch  nur  ])h  zur 
Höhe  der  oben  angegebenen  Maximalbe- 
träge, von  d«r  Staatsverwaltang  za  er- 
gänzen sein  wird. 

Artikel  VI. 

Die  Zusicherung  der  in  Artikel  V  be- 
zeichneten Zuschüsse  wird  an  die  Be* 
dingung  gelcnüpft,  dass 

1.  bezOglich  der  Eisenbahn  Zeltweg^ 

Wolfsberg-  vom  Lande  Kärnten  und  von 
den  Interesseuten  zusammen  ein  Nominal- 
betrag Ton  400000  fl.,  bezüglich  d«r  Bisen- 
bahn Unter-Drauburg— "Wöllan  von  dm. 
Intere.ssenten  allein  ein  Nominalbetrag  von 
2(X)üuO  ü.,  endlich  für  die  Lokalbahn 
St  Georgen  (Grobelno)— Grenze  vom  Lande 
Steiermark  nnd  den  Interessenten  zusammen 
ein  Nominalbetrag  von  600  000  fl.  in  Stamm- 
aktien der  fflr  diese  Bahnen  tu  bildenden 
Aktiengesellschaften  zum  vollen  Nennwerthe 
übernommen  wird,  für  welche  Stammaktien 
Intcrcalarziusen  während  der  Bauzeit  (Ar- 
tikel XIV)  nicht  za  bezahlen  sind,  nnd 

'2.  das  Herzngthum  Steiermark  die 
Aufbringung  des  restlichen  Baukapitals, 
sowie  die  Ansftihning  des  Banes  der  Bahnen 
auf  Grund  einer  hierüber  mit  der  Staats- 
verwaltung' ?.n  treffenden  Verein  barnncr 
unter  Hiitiung  fUr  das  Auslangen  mit  den 
vom  Handelsminlsterinm  zu  genehmigenden 
Rankapitalien  und  für  di«-  Einhaltung  der 
Bautermine  (Artikel  XIV)  übernimmt. 

Artikel  VII. 

Bei  Ausführung  der  Artikel  III  und  V 
haben  die  Anordnungen  im  Artikel  IV  des 
Gesetzes  vom  26.  Dezember  1893,  R.-G.-Bl. 
X.i  .83,  ex  18!M,  betreffend  die  Herstellung 
der  Ybbstbalbahn,  mit  der  Abänderung 
Anwendung  zu  finden,  dass  die  Kupon- 
stempclgebUhren  in  die  Betriebsrechnung 
ttJs  Ausgabspost  eingestellt  werden  dürfen. 
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Ebenso  dürfen  auch  die  für  die  Dar- 
lehen au  die  böhmische  Laudcäbauk  zu 
besahlendtti  ReglebeStrKge  in  der  Hdhe  | 
von  \U"'o  der  jewcilp  nnf^etilf^t  misliaftenden 
Dahrlebnsbeträgc,  sowie  etwaige  an  die  i 
bObmisehe  Landesbank  zu  leistende  Hflek-  1 
crsätze  für  Steuern  und  Gebühren  in  die 
Betriebsrechnnng  der  im  Artikel  I,  ZZ.  1 
bis  4  angeführten  Bahnen  als  Ausgabs-  . 
post  ttlng«steUt  irerden.  | 

Artikel  Vm.  | 

In  Ansehung  der  im  Artikel  I,  ZZ.  5  | 

bis  10,   bezeichneten   Eisenbahnen  wird 
die  Regierung  ermächtigt,  bei  Ertheilong  | 
der  Konseeslon  Stammaktien  der  fttr  dleee  i 
Bahnen  zu  bildenden  Aktiengest-Uschaften  | 
in  jenen  Beträgen  zu  Ubernehmen,  welche 
erforderlich  sind,  um  die  von  den  Lokal- 
intereasenten  zu  übernehmenden  Stamm- 
aktien aaf  30%  des  Anlagekapitals  zu  er- 
gänzen. 

Der  Maximalbetrag  der  hiemach  rom  ] 

Staate    zu    übernehmenden    Stammaktien  ' 
wird  für  die  einzelnen  Bahnen  festgesetzt, 
wie  folgt: 

^r&m— Hodfan  nebst  Abswei-  885000  fl., 

gun{?nacliDobris 'Artikel  J.7..y>) 
Bakonita-^Ilatz  (Artikel  I,  Z.  6)   194  OÜO  „ 
lUkoiiitz-Pladen(ArtlkelI,  Z.7)    87000  „  , 
Fladen— Luditz— Buchau  .  .  .    48000  „ 

^\rtikel  I,  Z.  8) 
Luditz— Pctschau(Artikell,Z.9)     840(X)  „ 
BrBflsaii--PoliSka(ArtikelI,Z.10)  200000  „. 

Die  Regierung  wird  ferner  ermächtigt, 
statt  der  im  Artikel  V  vorg-esehenen  Ga-  , 
rantiezusicherung  für  die  Eitscubahnen 
Unter-Draubnrgr— WOIIan  irad  St.  Georgen 
(Grobelno^  -  Grenze  (Artikel  I,  ZZ.  12  und 
Id)  eine  Betheiiigung  des  Staates  an  der  i 
Xapitalsbesebairtmg  unter  den  im  Artikel  VI 
festgesetzten  Bedingungen  in  der  Weise 
zuzriBiehern,  dass  der  Staat  Stammaktien 
der  für  obige  Bahnen  zu  bildenden  Aktien- 
gesellBcbaften  im  Nominalbetrage  von 
1200000  fl.,  resp  WOOO  fl.  zam  vollen 
Nennwertbe  übernimmt. 

A  rti  kel  IX. 

Die  Betbeiligung  des  Staatsschatzes  an  i 
der  Eapitalsbesdialhmg  fllr  die  flbrigen  Im  ! 

Artikel  VIII  (erster  und  zweiter  Absatz) 
genannten  Lokalbahnen  wird  an  die  Be- 
dingungen geknüjift,  dass  ' 

1.  die  Bescliart'ung  des  restlichen  Bau- 
kapitals dieser  Lokalbahnen,  soweit  das-selbe 
nicht  von  den   betheiligten  Gemeinden, 
Besirken  und  PrivatinteressMiten  durch  | 
Uebemahme  von  Stammaktien  zum  yoUen  , 


517 


Nennwcrtb»?  nuffifebracht  wird,  unter  finan- 
zieller Mitwirkung  des  Königreichs  Böhmen 
auf  Grund  des  böhmischen  Landesgesetsee 
vom  17.  Dezember  1892,  L.  G.-Bl.  No.  8 
vom  Jalire  1893,  betreffend  die  Förderung 
des  Eisenbahnwesens  niederer  Ordnung, 
sichergestellt  werde; 

1.  den  vom  Staate  zu  übernehmenden 
Stamniuktieu,  bezüglich  welcher  eine 
statutenmüssige  Beschränkung  des  Stimm- 
rechts auf  eine  Maximalstimmenzahl  oder 
gegenüber  den  Besitzern  von  eventuell 
auszugebenden  Prioritätsaktien  nicht  statt- 
finden darf,  g-leiche  Reehte  mit  den  übrigen 
Stauuuaktien  eingeräumt  werden,  und 

8.  die  Dividende,  welche  den  eventuell 
auBBugcbeudeu  PrioritUtsaktieu  gebührt, 
bevor  für  die  Stammaktien  der  Anspruch 
auf  einen  Dividendenbezug  eintritt,  nicht 
hoher  als  mit  A%  bemessen  werde. 

Artikel  X. 
Die  Einsahinngen  auf  die  vom  Staate 

nach  Artikel  VITT  zu  übernehmenden 
Stammaktien  haben  nach  i^Iassgabe  des 
Erfordemisaes  für  den  Bau  der  Bahnen, 
jedoch  erst  in  jenem  Zeitpunkte  zu  erfolf^en, 
wenn  nach  dem  Ermessen  der  Regierung 
uud  nach  den  von  derselben  zu  prüfenden 
Nachweisungen  die  Einhaltung  der  kon- 
zessionsmässigen  Bauterraine  (Artikel  XIV) 
und  das  Auslangen  mit  den  veranschlagten 
Bankapitalien  als  gesichert  ansusehen  ist. 

Die  Zahlungen  des  Staates  haben 
gcg-en  ungestempelte  Empfangsbestäti- 
gungen zu  erfolgen,  und  ist  dafür  Sorge 
zu  tragen,  dass  die  gezahlten  Beträge  nur 
zum  Zwecke  des  Baues  und  der  Aus- 
rüstung der  bezeichneten  Bahnen  verwendet 
werden. 

Artikel  XL 

Die  Regierung:  wird  ermächtigt,  behufs 
Bedeckung  des  Erfordernisses  für  die  Ein- 
zahlung der  obigen  Stammaktien,  insoweit 
sie  die  im  Artikel  VIII,  erster  und  zweiter 
Absatz,  angeführten  böhmischen  Lokal- 
bahnen betreffen,  bei  der  Landesbank  des 
Königreichs  BOhmen  Darlehen  mit  einem 
Zuzählungskurse  von  mindestens  98'Vo  auf- 
zunehmen, welche  unter  Zurechnung  eines 
Regiebeitrages  von  jkhrllch  *ft%  des  je- 
weilig ungetilgt  aushaftenden  Kapital- 
betrages in  halbjährigen  Anticipativraten 
mit  jährlich  4%  zu  verzinsen  und  innerhalb 
50  Jahren  zurückzuzahlen  sind. 

Für  die  Zinsen  der  vorbczeiclmeten 
Darlehen  wird  die  Befreiung  von  der  Ein- 
kommensteuer und  fOr  die  auf  Gmnd 
dieser  Darleben  von  der  Landesbank  des 
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Königreichs  Böhmen  auszugebentien  Kom- 
mttnalsehnldTmchreibimgen  oder  Hello-  { 
rati<iii^;scheine  die  Berceiung'  von  der  Ent- 
richtung der  Kupoustempelgebühr,  sowie 
▼Ott  dw  BtnkcmuiMitfteiier  und  «onstigen 
StaAtsateuern  gewMhit. 

Artikel  ZU. 

Die  Regierung   wird  ermächtigt,  die 
Koaze«Bion  für  die  im  Artikel  I,  Z.  14,  be- 
seichnete  sctmudspurigc  Ii6k«lbahn  von  \ 
Neaberg  n-tiii  Mariazell  an  den  ateier- 

märkischen  Landcsausschuss  mit  der  Mass- 
gabe  zu  ertbeilcn,  dem  diese  Bahn  sofort 
nach  deren  YoUendnog  und  Inbetrieb- 
Setzung  vom  Staato  ins  Eigenthum  zn  rr- 
werben  oud  als  Entgelt  hiefür  die  zum 
Zwecke  der  GeldbeadiRfnuig  vom  Herzog- 
fhom  Steiermark  Mmnigebendcn,  mit  4% 
verzinsliehon  nnd  innerhalVi  75  .T'thrpn 
rückzahlbaren  Landet) tiibenbahnobiigationeu 

tm  Maximalbetrage  von  2800 COO  11.  Yom 
Staate  zur  Selbstzahlnng  sa  flbemehmen 
aind. 

Artikel  Xm. 
Die  Ansfttlining  der  Bestimmung  im 
Artikel  XII  iat  an  die  Bedingung  geknttpft, 
daaa 

1.  ▼on  den  Interessenten  Beitrttge  k 

fuij  1-  })('rdu  im  Gesammtbetr.ige  von 
2QÜÜ00  11.  zu  den  Kosten  der  obigen  Bahn 
in  rechtsverbindlicher  Weise  zugesichert 
werdim,  nnd 

2.  vom  Herzogthume  Steiermark  das 
restliche  Baukapital  vonhöcbsteng2  800  000  fl. 
dnieh  Ausgabe  der  im  Artikel  XII  an- 
geführten Landoseiscnbahnoblifrationcri 
unter  Zusicherung  einer  jährlichen  Beitrags- 
leistung des  Landes  von  81S5  fl.  beliufi»  der 
4prozentigenyOTZinBung  und  Tilgung  eines 
Theilbetrages  von  2ÜOO00  fl.  dieser  Olili- 
gationen  aufgebracht  und  die  Durch- 
ftlhrnng  des  Banes  der  Babn  auf  Omnd 
einer  hierüber  mit  der  Staatsverwaltung  zu 
treffenden  Vereinbiurung  unter  Haftimg 
für  das  Auslangen  mit  dem  genehmigten 
Baukapital  und  für  die  Einhaltung  d«a 
Bautermins  (Artikel  XIV)  übemommen 
wird. 

Artikel  XIV. 

Der  Bau  der  im  Artikel  i,  ZZ.  1,  6, 
dann  11  Im?  14  bezeichneten  Eisenbahnen 
mubä  bitiueu  längstens  zwei  und  einem 
halben  Jahre,  jener  der  Im  Artikel,  ZZ.  2, 
3  nnd  1.  f)  bis  10,  rlaiin  IT)  und  IG,  aniro- 
führten  Bahnlinien  l.Hngstens  binnen  einem 
und  einem  halben  Jahre,  vom  Tage  der 
Kon/eKäion»('rth(!ihing  an  gereehnet,  ans- 
geführt  werden,  und  sind  die  fertigen 


Bahnen  bis  zu  den  angegebenen  Zeit- 
punkten dem  Oir<Mitllchen  Verkehre  m 

übei},'ebi'ii. 

Für  die  Erfüllung  dieser  Verpflichtung^ 
haben  die  Konzessionire  der  ^atsver- 
waltung  in  der  von  ihr  zu  bestimmenden 
Art  und  Weise  entsprechende  Sicherheit 
zu  leisten.  Im  Falle  der  Nichterfüllung 
der  obigen  Verpfliehtung  ist  die  Kaution 
als  verfallen  zu  erklären. 

Artikel  XV. 

Die  Vergebung  des  Baues  und  der 
Liefcningen  bezüglich  der  im  Artikel  I, 
ZZ.  1  bis  4,  dann  lü  und  16  bezeichneten 
Etsenbahnra  hat  auf  Grund  des  unter 
entsprechender  Einflnssnahnic  cb  r  S^tiats- 
organe  aufzustellenden  Detailprojekts  und 
KoetenvoranschlagB  unter  unmittelbarer 
Ingerenz  der  Regierung  und  nach  den  bei 
Staatseisenbahnbauten  Üblichen  Beding- 
nisten  stattzufinden. 

Die  Bauarbeiten  sind  abgesondert  von. 
der  Gcldbeseh'iffung  7:u  vergoben. 

Die  Bcwerthung  der  gegen  Uebemahme 
von  Stammaktien  sieberznstellenden  Mate- 
riallieferungen,  GrundJibtretungen  und 
sonstigen  Leistungen  hat  nach  den  von  der 
Staatsverwaltung  zu  prüfenden  Ansätzen 
des  Kostenvoranschlags,  eventn^  im 
Wege  der  gerichtlichen  SehjUaung  stattra- 
I  finden. 

I       Die  Aufteilung  des  Detailprojekts  und 

Kostenvoranechlags,  sowie  die  Vergebung 
des  Baus   und  der  Lieferungen  der  im 
Artikel  I,  ZZ.  5  bis  14,  bezeichneten  Bahnen 
bat  im  Binvernehmen  mit  den  Lande»» 
ausschüss^'U  des  Königreichs  Böhmen  und 
L  des   Hensogthums   Steiermark  tbuulichst 
I  unter  Ligerens  der  Regierang  nnd  naeh  den 
bei  Staatseisenbahnbauten  ttblicben  Bedinge 
I  niesen  stattzufinden. 

Artikel  XVL 
Der  Betrieb  der  im  Artikel  T  bezeich- 
neten Eisenbahnen  soll,  sofern  nicht  hin- 
stchtlieh  der  BetriebsführuDg  auf  den  im 
Artikel  T,  ZZ.  5  bis  1*^  angeführten  Etsen- 
I  bahnen  eine  anderweitige  Vereinbarung 
I  mit  dem  bOlimfs^dien,  besw.  dem  ateler» 
I  märkischen    Landesausschusse  getroffen 
wird,  während   der  ganzen  Konzcssions- 
daner  vom  Staate  für  Rechnung  der  Kon- 
I  aessionäre  geführt  wwden,  und  werden 
Siaatseisenbnhnverwaltung  die  ans  Anlnss 
dieser  Betriebsführuug   effektiv  erwach- 
I  senden,  eventuell  mit  einem  Pauschalbetrag» 
festzusetzenden   Kosten  durch  die  Kon- 
zesaionKre  zu  vergüten  sein. 
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Hierbei  soll  bezttgUob  der  nach  den  i 
Aitikdn  in  md  V  anf  Orand  einer  i 

Garantlezutäicberun^'    U  s  Staates  sicherzu- 
stelkMidcn  Elsfttib;iliri*Mi  der  die  Betriebs- 
luhrung  auf  diesen  Bahnen  Uberuehmeuden 
Staateeisenbahnverwaltttngr,  insolang«  die  ! 
Staals^^nrantic    thntsücldich    in  Anspruch 
genommen  wird  oder  vom  Staate  geleistete  ^ 
GarantierorBehHafle  noch   aushaften,  die  t 
Einrichtung   des  Betriebs  und  die  Fest- 
setzvmg:  der  Tnrifo  nnt<T  Bm*icksicht»«r(ing^ 
der  jeweilig  bestehenden  Verkehrsbedürf- 
oiMO  naeh  freiem  Brmeasen  vorbehalten  i 
bleiben. 

Die  im  Artikel  I,  Z.  14,  bezcicbuete  . 
Eisenbahn  ist  Ton  der  Staataverwaltimg  in  1 
eigener  Regle  zu  betreiben  und  darf  die 
Uebertragang    des    Betriebs    an  einen 
Privaten  oder  an  eine  Gesellschaft  nur  uof  | 
Grand  eines  bierfiber  sa  erlaasenden  Ge- 
setzes erfolgen.  I 

Artikel  XVII.  \ 
Für  die  im  Artikel  XII  vorgesehene 
Erwerbung  der  Lokalbahn  Neuberg — 
Karlasell,  aowie  fflr  die  durch  dieselbe  { 
veranlassten  Eintrag'unppn,  Ausfcrtigunpr'^Ti, 
Verträge  un<l  sonstige  Urkunden  wird  die 
Gebflhren-  and  StempeUlreiheit  gewährt. 

Artikel  XVin. 

IMe  Regiemnir         ennäehtigt,  beim 

AbscMuKse  von  Betricbsvertrllg-en  bezüglich 
der  deu  Gegenstand  der  Konzessioosur- 
knnden  vom  9Bl  Jnli  1808,  B.-G.-BI.  No.  188, 
and  Tom  la  Febmar  1894,  B^.-Bl.  No.  68, 


bildenden  Lokalbahnen  Plan— Tacbau  and 
Göpft-itE— Gron-Bt^arts   eine  Standang 

der  eventuell  mit  einem  Perzentsatze  der 
BrnttopiTinnhmen  zn  iiMusrfiulirenden  Be- 
trieb8ko:>tenvergütung  iiiäowcit  zuzusichern, 
aie  dies  erforderlich  ist,  am  die  Kapitale- 
Insten  t'dr  dio  auffrenomincncn  Aiilolicn 
aus  deu  einnahmen  der  Lokalbahn  zu 
bedeeicen. 

üierbei  ist  seitens  der  Regierung  zu 
bedingen,  dass  künftige  Ueborschüsse  des 
Bruttoerträgnisses  der  Lokalbahnen  über 
das  Erforderniss  zur  Bestreitnng  der  vcr- 
oinhartf^n  Betrit'l'skostcnvcrt^ütung'  und  der 
obgedacliten  Kapitalslasten  sogleich  zur 
Rfiekzahlong  der  gestnndeten  Betrüge 
sammt  4%  ZiiKscn  ohne  Aiin^chnung 
von  Zinseszinsen  bis  zur  vollständigen 
Tilgung  zu  verwenden  sind. 

Die  infolge  der  Anwenduuf^  der  vor- 
stehendon  Bcstimmnng-PTi  sictli  erriechenden 
Einnahmen  und  Ausgaben  sind  alljährlich 
im  Staatavoransehlage  der  Staateeisenbahn- 
Verwaltung  unter  Dar&tellunf,'  der  einschlä- 
gigen Verhältnisse  ab<;esondt;rt  auszuweisen. 
Artikel  XiX. 

Dieses  Gesets  tritt  mit  dem  Tage  seiner 
Kimdmachung  in  Wirksamkeit. 

Hit  dem  Vollzage  desselben  sind  Mein 
Handdsmlntoter  nnd  Mein  Finansminiater 
beanftragt 

Wien,  am  22.  Jnni  1801. 

gez.  Franz  Joseph  m.  p. 
ges.  Win  disch'G  rite  m.  p. 
Wnrmbrand  m.  p.  Plener  m.  p. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten.  KoDzessions- 
ertheiliukgett  nnd  BetriebeerlltkaBgeB  tob 

Kieinbahneu. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Es  wird  der  Bau  einer  Bahn  von 
ChAteanbriant  nach  Aneenis  und  einer  Vor- 

IHnfrcnnip-  bis  CJiolct,  Departement  T-oiro-Infe- 
rieure,  geplant.  ^l..a  voie  ferree.  1894-  No.  615, 
8.  607.> 

2.  Für  ilas  Departement  Sarthe  ist  ein 
Nebonbatiiiuci./.  geplant,  das  die  folgenden 
Unten  nnfiMsen  soll: 

von  Uans  nach  Saint-Cotiine  du  Vair; 
„   Mans  nach  Foulletonrte; 
„   Foulletourte  nach  Mayet; 
n  Mamers  nacb  ät-Cosme; 
„  Bk*CMme  nach  La  Fertö. 
(La  voie  ferrie.  1894.  No.  617,  8.  688.) 


2.  Vorarbeiten. 
Die  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  ist 

gestattet  worden; 

1.  Für  eine  vollsporige  Lokalbahn  von 
Karwin  Über  FrelstadC  nach  Petrowitx.  (Ver- 

Ol  dinni;:^l)latt  des  k.  k.  TTandelsnunisterhims 
für  Eiäcubalmeu  und  Scliiflahrt.  läOi.  Ko.  97, 
S.  1674.) 

■2.  Für  eine  vollspurige  Lokalljalui  von 
Wr.  -  Neustadt  über  Fischau,  Winzendorf, 
Emmerberg,  StoUhof  nach  Pnchberg  am 
Schneeberg  trüt  einer  Aby.weifrnn^  von 
Fischaa  nach  Steiuabriickl.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministerinnis  fOr  Eiseabshnen 
nnd  Schiffahrt,   im.   No.  9»,  S.  1701) 

8.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Innsbruck  Uber  Zirl  und  Seefsld  hUi  >«r 
Landesgprense.  —  Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
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balineu.  Ihui.  S.  48ti.  —  (Vcrordnungsbiatt 
des  k.  k.  HandelsminUteriniQ«  für  £iflen1>alineD 
und  Sehifluhrt.   181>1    N'o.  W.  S.  iTni.i 

4.  Für  oiiu'  isehniaispurige  Lukalliahn  vou 
Krems  nach  Klein^PÖchlara  mit  oiiier  Abzwei« 
g-uivtr  al^  Zalinstnngenbahii  auf  den  Jauer- 
liiig.  ;  \  erordnungsbiatt  des  k.  k.  Handels- 
inimsteriiun>  tiii'  Ei.sontMihnea  Und  SebiSkbrt 
1881.  No.  99,  S.  1701.) 

6.  Tür  eine  Kleinbabn  von  1  lu  Spurweite 
und  mit  UM  (  hauiscbem  Botrifli!  \oii  Bordeaux 
bis  zum  Dorf«  Vigeau,  Di^parteuienl  üiroude,  i 
cur  BefSrdernng  von  Personen  und  Stück-  | 
^^fiterii.    (Bulletin  du  Minist^re  deS  traTauz  i 
publics.   1884.  Bd.  XXIX,  S.  310.) 

6*  Fflr  eine  KlelnlMlin  mit  meckaniflcheia 
B<>triebr  vnn  Pontcharra  bis  ]n  Uochetto  mit 
eiuer  Abz\\  tii^rung  von  Dfetrier  bis  Ailevard, 
Departement  Isire  und  Suvoic,  zur  Beförde- 
rung von  Personen  und  Stückgütern.  (Bulletin  1 
du  Miuistfre  des  travaux  publics.  1894-  i 
Bd.  XXIX,  S.  810.) 

7.  Für  eine  Kleinbahn  mit  Lokoiuotiv-  I 
betrieb  von  Satnt-Amand  bis  Hellemraes,  De-  I 
pnrUiiii'iU  Niinl.   zur  Pifforderung  von  Per- 
ftoueu  und  Gütern.    (Bulletin  du  Miuistöre  | 
des  traraux  publies.  1894.  Bd.  XXIX,  8.  Stl.) 

S   Für   eine  Kleinbahn   mit  Lokomotiv- 
betrieb von  Graulbvt  bis  Laboutarie  (öüd- 
bahnhof),  Departement  Tarn,  aur  BefSrderung  | 
von  PprsoiTfn  nw\  (üitern.   (Bulletin  du  Mini-  : 
8t6rc  de«  travaux  public^.    iö04.   Bd.  XXIX,  i 
8.  Sil.)  I 

9.  Für  linc  voüspiirigc  Lokalbahn  von 
St.  PüiU'u  iiacli  Jlikrluml  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1894.  Ko.  103,  S.  1761.) 

10.  Für  eine  volispurigc  Lokalbahn  von 
MUhrisrh-NeusUult  über  Littau  nach  Prikas 
mit  einer  Abzweigung  von  Littau  nach 
Haniowitz  nnd  za  den  Kalkstelnbrfichen  in  ' 

Laut.scb.  rV<-rori:liiiiii;^-^l>l:iit  ilr>  k.  k.  ILtu- 
delsuiinisterimus  für  Eiscnbalmcu  und  Schiff- 
fahrt  1884.  No.  103.  S.  1761.)  ; 

3.  Kunzessionsertbeilnngen.  [ 
Es  ist  die  Konaession  zum  Bau  der  nach-  | 

stehenden  Kleinbahnen  orthnilt  vnr'lcn: 

1.  Am  a3.  Juli  1894  /.um  liau  und  ßi  lricbe 
der  Tramwaylinie  von  Linz  •  Urfahr  bis  Bahn- 
hof Urfahr.   {Verordnungsblatt  des  k.  k.  Uan- 
delsministeriums  für  Eisenbahnen  und  Schiff-  i 
fahrt.    15*94.  No.  93.  S.  1621. )  .  ' 

a.  Zum  Bau  eines  Ktcinbahnnet7.(>s  mit  ' 
mechanischem  Betriebe  in  der  Stadt  Dijon,  De- 
partement f  Tite  d't>r,  zur  Beförderung  vou  Per- 
sonen.   (Bulletin  du  Miniatöre  des  travaux  | 
publics.  1884.  Bd.  XXTX,  S.  3lo.)  | 

3.  Zum  Bau  einer  KIrinbahn  mit  meehani- 
scbciu  Betriebe  von  Cormicy  über  Reims  bis  i 
Verzy,  Departement  Marne,  zur  Beförderung  | 
Ton   Personen    uij!    '^'■ütern.     (Bulletin  du 
Mlnistere  des  travaux  pnblies.  IMH.  Bd.  XXIX, 
S.  810  ) 

4.  Der  Stadt  Nancy  im  Bcreidie  dieser  : 


btailt  Mud  der  Kommune  Malz6vilie,  Departe- 
ment Menrthe  und  Hoselle,  zum  Bau  eines 

Kleiubahnnetzes: 

a)  von    der  Strasse    Saint  -  (ieorges  bis 
Halzi^villc; 

b)  von  der  Strasse  Masagran  bis  Bon-Coin; 

c)  vom  Platze  Loban  zur  Strasse  Samt- 
Georges. 

(Btilletin  du  Mintst^re  des  travaux  publica. 
1894.  Bd.  XXIX,  S.  Sia) 

Zniii  Bau  einer  Kleinbahn  mit  iin  ilia- 
niscbem  Betriebe  vom  Platze  B6publique  bis 
Romainville,  Departemttit  Saine.  (Bulletin 
du  Ministere  des  travaux  public«.  1884.  Baad 

XXIX,  S.  311.) 

6.  Den  Gemeinden  von  Matsons-Laffite, 

Snrtronville,  Houillcs  und  Bezons  zum  Bau 
einer  Ivicinbahn  mit  mechanischem  Beintbe 
und  «  liier  Spurweite  von  1,«  ni  zwischen  dem 
Thore  Maiilot  bis  Neuilly  und  Maisons-Laffitte 
mit  einer  Abzweigung  von  (»arenne  zum  Platz 
bei  der  Kirche  von  Colombes,  Departemei^ 
Seine  und  Seine  nnd  Ois^  sur  Beförderung 
Ten  Personen,  GepSck  und  StUdcgtttani. 
(Bulletin  du  Ministfere  de«  travaux  pUbUcS. 
1884.  Bd.  XXIX,  S.  8U.) 

7.  Zum  Bau  und  Betrieb  einer  Schlepp- 
bahn  voTi  'iro.ss-Wossek,  Station  .Icr  k.  k. 
priv.  üsterrcicbiscben  Nordwe^tbobu  zur  nädist- 
belegenen  Zlchorlendflrre.  (Veronfaningablatt 
des  k.  k  ünndelsministeriums  für  KIsenbabnett 
und  Schiffahrt   lö94.  No.  101,  S.  1725.) 

4.  Retriehserflfftinngen. 

1.  Aui  5.  .luiit  ihij'i  tlie  voUaimri^i'  Lokal- 
bahn von  Ungvölgyi  vasut  (Ungthalbahn), 
43  km  lang.  (Verordnungs-  und  Anzeigeblatt 
f.  d.  königl.  bayerischen  Verkebrsanstaltun. 
1894.    No.  43,  S.  326.  i 

2.  Am  18.  Juni  1894  die  Bahn  von  Compo- 
lignre  bis  Ovada,  14  km  lanp.  Theitstredce 
der  Linie  Gcmirv— 0\ mki  A^ti.  Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  UaudcUministeriums  für  Eisen- 
bahnen nnd  Schiflhhrt.  1804.  No.  89,  S.  1904.) 

3  Ani  1.  Juli  1894  die  KIi  lnbahn  Znin— 
Kogowo  mit  Abzweigung  von  Biskupia  nach 
Seheictjeipo.  (VergLSSeltaehrift  für  Kleinbahnen, 

1S94,  S  27.) 

4.  Am  19.  Jtili  1891  die  Bahn  von  Varese 
nach  Porto-fere.sio  am  Lugancrsee,  14  km 
lang.  (Selnveizerische  Bauzeitung.  1884>  Bd. 
XXIV,  No.  4,  S.  31.) 

B.  Am  1.  August  1894  die  Strecke  Bosco 
Redole  bis  Boiane,  Italien,  der  Linie  Isemia— 
Campobasso,  11,7««  km  lang.  (Verordiuuigsblatt 
des  k.  -k.  Haniiel>iii'niisteriuiiis  tur  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  Iä91.  Ko.  100,  S.  171&) 

6.  Am  14.  Angnst  1894  für  den  Pentonen- 
und  Eilgnrvrrkclir  ilie  m  litnalspurige  Lokal- 
bahn von  Guiugauip  nach  Paiutpol,  Departe- 
ment Cotes  du  Nord,  86,ui  km  lang.  (La  Toie 

fcrree.    1894.    No.  017.  S.  m». 

7.  Am  15.  August  ioD4  die  dvm  Kle.inbahn- 
gesetz  vom  2S.  Juli  1892  uutersteheiule,  19  km 
lange,  vollspurige,  für  Lokomottvbetrieb  eiar 
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gerichtete  Stolpethalbaliu   von  Stolp  nacb 
Ibitbadaiimitss.   (Ycrgrl.  Zeitschrift  für  Klein-  | 

bahnen         S.  27,'  l  \4  und  3«()/4l.) 

a  Am  23.  August  ltt94  die  Lokalbalm 
Eapo9v4r— Mocsoläd,  964117  lein  lang.   (VtrgL  : 
Zeitschrift  für  KU  inh.nhnfn    1894,  S.  157.  —  ' 
Verordnungsblatt  des  k.  k.üandolsminiäterimns 
für  Eisakbahnen-iuidSchiffahTi.  189A.  TXo.  102, 
S.  1747.) 

9.  Am  28.  August  1894  die  Lokalbahn 
Nagy  Szeben— Na-y  Diszuod,  7,iU3  km  lang, 
von  der  Abzweigstelle  SellemborJc  ab  gerechnet.  1 

ia ATn2.Sept«inber      dieStreckeDeutsch-  ' 
brod  — IIiMijpoIftz.    OfsteiTfic]»,    -27)    km  laug. 
(Amtsblatt  der  königl.  Geueraldixektion  der 
fläehsiflchen  StaatseiAenbahneu.  1891.  No.  86, 
S.  a7o.) 

11.  Endo  September  1894  die  vollspurige 
Lokalbahn  Plan-Taehav,  I9,m  km  lang. 

12.  -\m  1.  Oktober  1804  die  i,uA  kin  lange  , 
Lokalbuhn  Ebertsheim— Hettenleidelheim  der 
PflUsischen  Eisenbahnen. 

13.  Anfang-  (»ktob<  r  iKM  «üc  voIl?purige 
Lokalbahn  Wotic  -  Seleao,  m,6i5  km  lang. 


Plan  dBcr  «lektriacken  Seliwebd»akn 
fai  Berlia. 

Wie   ilie   Tuffi-sblitttor  uioM*")!,    i-t  <!nii 
Magistrat  der  Stadt  Berlin  ein  von  einer  Deuk- 
Mhrift  begleiteter  Entvrurf  fSr  eine  elek-  1 
tri-'rh     7.u     bctreibrn  de  Sphwobcbalm 
nach  dem  vom  (leh.  Kommerzicnrath  Eugen 
Langen  in  Cöln  erftindenen.  System  svge-  | 
gartfj'eii.    Hei  di'iri  allfj-finciripn  Interesse,  da« 
die  auf  Losuii;^    di-r   li^Tliuir  V'crkt'hrsfrage  i 
abzielenden  Entwürfe  und   Vorsclila^'«     \i  r- 
dienen,  und  hei  der  Eigenartigkeit  des  hier 
geplanten  Uochbaliii.systems  sei  «'.s  gestattet,  . 
den  Entwurf  unter  Benutzung  der  aiu  li  uns 
xttgegangenen  Denkschrift  etwas  eingehender 
mitzntheilen. 

Das  System  der  Langen'schi'n  Sehwebe- 
bahn, über  dessen  GrandzUge  bereits  im  Fe-  i 
bmarheft  dieser  Zeitsehrifl«  S.  ISO.  berichtet  I 
worden  ist,  nimmt  gegenüber  andtni  HimIi- 
bahusystemeo  für  sich  liaupt«äcblich  den  Vor- 
theil in  Ansprach,  dass  die  leichten  doreh-  | 
sichtiL'"<  n  Träger  der  Urilm  bpi  ihrer  höheren 
Lagu  Licht  und  Luft  in  den  Stra.säeu,  die  sie 
durchziehen,  wmlger  beeinträchtigen,  dass  die  | 
Wagen  p-crflnschlc^or  fjiltren,  iveil  die  al.s  Ke- 
sonanzl>C'di'u  wirki  iule  L  alirbaiiudeckc,  die  bei 
andern  Iloehbalinen  nothwendig  i.st,  ganz  fort-  | 
f^lllt,  dass  ferner  die  .Siehcrhcit  gegen  Ent- 
gleisungen eine  tinbedingte,  jedenfalls  eine 
grö.sserc,  als  bei  andern  Bahnen,  sei,  da  die 
Fahrschlenen  von  den  Wagendrebgestellen  | 
auch  Ton  unten  aits  umfiisst  werden  können; 
woHt T  ilass  dir  Iirdii  iilage  der  Haltestellen, 
infolge  der  Aufhängung  des  Wagenkastens 
unterhalb  der  Bader  und  der  Babnträger,  bei 
d«r  Schwebebahn  wesentlich  niedriger,  also 


die  Höhe  der  zu  ersteigenden  Treppen  nach 
den  Bahnsteigen  erheblich  geringer  werde, 
und  i  lulIirVi  das>  die  Herstelhniu >ko>ten  der 
.Schwebebahn  infolge  der  im  System  begrün- 
deten Leichtigkeit  der  gansen  fouart  beden* 
tend  niedriger  ausfallen,  .il«;  bei  andern  IToch- 
bahnen.  Die  Einzet^tützeu  oder  Säulen,  die  den 
in  ganzer  Liinge  gleichniftäsig  durchgehenden 
lleberbau  der  nach  unten  offenen  Läugsträger 
tragen,  sollen  bei  einem  Ab.stand  von  etwa  26 
bis  80  m  eine  untere  grösste  Dicke  von  70  em 
erhalten; in  Alleestrasaen  dagegen  können  auch 
in  den  Ranmreihen  stehende  Doppelstützen, 
die  -sii'h  oliun  zu  einiMii  jiorfalarli^a'n  KebtT- 
bau  vereinigen,  angewandt  werden,  und  diese 
würden  unten  nnr  eine  Stftrke  von  96  cm  zu 
erhalten  brrnirbcii.  Der  .\iit  rieh  der  Waiion  soll 
elektrisch  sein,  und  die  Stroinzuleituug  durch 
einen  innerhalb  der  Bahntrlger  angebrachten 
geschützt  liegenden  Kupferdraht  erfolgen,  von 
dem  der  Strom  durch  eine  kleine  Kontaktrolle 
abgenommen  wird;  diese  ist  an  einem  durch 
Federkraft  n.neh  nbrn  preprcssten  Kurbelariu 
befestigt.  Vuu  dem  Küutaktrad  wird  der 
Strom  dem  im  Wagen  befindlirhen  Schalt- 
appamt und  von  hier  aus  dem  in  dem  Droh- 
gestell des  Wagens  befestigten  Elektromotor 
zugeführt.  Jedes  der  beiden  Wagendrehgcstelle 
hat  zwei  Laufacbsen  und  vier  Kftder  von  75  cm 
Spurweite,  die  dnreh  Zahnradttbersetzong  an- 
^■L'trieln  n  «erdrn.  Dui<'b  Annrdiuing  der  mit 
sehr  kurzem  liadstande  versehenen  Dreh- 
gestelle wird  das  Dnrdifahren  «ehr  scharfer 
Krümmungen,  mithin  dir  Anln^re  der  I?nhn 
selbst  in  sehr  engen  und  gewundenen  Strassen 
ermöglicht.  Die  geschätzte  Lage  des  Strom- 

feitrr'?  nmrht  eine  Berührung  mir  et^a  herab- 
tallenden  Telegraphen-  oder  Tclephoiidrähten 
kaum  möglich  und  vermeidet  hierdurch  den 
Anlass  zu  zahlreichen  l  'nfullen  und  Störungen. 
Die  Fahrgeschwindigkeit  soll  40  km  in  der 
Stunde  betragen,  was  snlBsiig  erscheint,  da 
man  ja  vom  StnwsenTerkehr  ganz  unabhilngig 
ist;  man  würde  also  selbst  bei  geringem  Sta- 
tionsabstandc  und  hHufigem  Anhalten  iinnier- 
hin  die  Beförderungsgeschwindigkeit  der  Ber- 
liner Stadtbahn  mindestens  erreichen  können. 
Auch  die  Woichenaulagen,  Bahnabzweigungen 
und  Babukreuzungen  können  unmittelbar  über 
der  Strasse  angeordnet  werden  und  gestalten 
sich  vcrhJiltni.ssniff =«ip-  einfach. 

Nach  alledem  erscheint,  wie  die  Doukschrift 
aasführt,  die  Anlage  einer  Schwebebahn  noch 
tmter  VerliJiltni^srn  iii'iirlich.  wo  die  Ainven- 
duug  eines  audtru  Ilochbahnsystcnis  mir  liück- 
Sieht  auf  die  örtlichen  VerhiiltriiHse  oder  audl 
aus  flnanziellen  Gründen  nicht  in  Frage  kom- 
men könne. 

Es  wird  nun  an  erster  Stelle  der  Bau  einer 
Linie  Zoologischer  Garten  (Lichtenstein- 
Allee)— Spittelmarkt- Treptow  iBahnhof) 
beali>i(litiut.  die  sii'iter  bis  zum  Bahnhof  Zoolo- 
gischer Garten  einerseits,  bis  nach  Treptow  an- 
drerseits anssttbanen  sein  wtfrde.  Vom  Zoolo- 
gischen Garten  bis  zur  Potsdamer  Brfldce  folgt 
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die  Bahn  dem  Zuge  des  Landwehrkiiniils  und 
wird  auf  dieuT  Sti-ccke  mittels  »prcu^cvverk- 
artiger  «•i;ä(»rnor  l'eberbauten,  welche  die  Lilngs- 
trÄfrer  biiiUt  n,  über  dem  Schiflahrtskanal  der- 
gestalt hinweggeführt,  dass  der  Schiffsverkehr 
völlig  ungehindert  bleibt.  Auch  die  hier  vor- 
gesehenen fünf  Haltestellen  liegen,  in  derselben 
Weise  auf  eisernen  Ueberbauten  angeordnet, 
unmittelbar  Uber  dem  KauaL  Von  der  Pots- 
damer Brfleke  ab  folprt  die  Bahn  der  Potsdamer 

StrasNC  Iiis  ziiiii  l'rit--'l;uiirr  ri;it/,  UU<1  soll  li'nT 

aul'  portalartigeu  Ueberbauten,  deren  Füsse  iu 
die  FIneht  der  Banmrelhen  fallen,  entlang  ge- 

führt  MTrtli^n.  Die  Bescitip-niii,'-  'kr  Tlütime  und 
Vorgärten  in  der  Totädauier  Strasse  würde 
al8o  durch  das  in  Rede  atekende  Projekt  niekt 
bedingt  werden. 

Unmittelbar  vor  di'ia  l'utisduuicr  Platz  biegt 
die  Bahn  in  diu  Köuiggrätzerstrasse  ein  und 
folgt  dieser  bis  zur  Prinz  Albrechtstrasse.  In 
der  Mitte  des  Falirdanuncs  angeordnete  Einzcl- 
ttätaen  sollen  hier  mittels  konsolartiger  Atu- 
leger  die  beiden  nahe  nebeneinander  liegen- 
den Gletofibeibauten  tragen.  In  derselben 
Weise  O'Ur  auch  mittels  je  zweier  zu  hcidcn 
Seiten  an  der  Kante  der  Bürgersteige  ange- 
ordneter Eincelsttttsen  sollen  die  Gleise  dum 
in  der  Prinz  Albrecht-  und  Zimnierstrasse 
weitergeführt  werden,  um  mit  Benutzung  der 
Lindenstraase  und  naeh  Kreozong  der  Korn- 
niandantrn^tra^se  mittels  eiup«;  Durolibruchs 
über  diti  lieuiliütra»;}*'  zum  Spiltelmarkt  zu 
gelangen.  Von  hier  au«  soll  dio  Bahn  bis  an 
den  S(  hleur^eukanal  und  in  diesem  entlang 
mit  einem  ähnlichen  Ucbcrbau  wie  beim  Land- 
webrkaiial  bis  cur  Sckleusenbrücke  geführt 
werden,  woselbst  in  unmittelbarer  Nfthe  des 
Schlosses  eine  End-  und  Kopfttation  angelegt 
werden  soll.  Nach  der  anderen  Seite  folgt 
die  Bahn  iu  östlicher  Richtung  dem  Kanal  bis 
snr  Inselbrfleke  und  schwenkt  durch  die 

In.selslrassi-  üb  uach  der  KtipLuicker-  und  der 
Sciüesischcnstrasse,  iu  der  sie  wiederum,  wie 
In  der  RSniggrittaerstrasse,  auf  fiinceistfltcen 
in  der  Mitte  des  Fahrdamme^;  geführt  wird. 
Die  Bahn  würde  einstweilen  vor  der  Kreuzung 
mit  der  Ringbahn  in  der  Treptower  Chaussee 
an  dtnn  Bahnhof  Treptow  encii^rcn.  Der  Aus- 
bau \\cil<  rcr  Zwcigliiiicii.  z.  Ii.  oiiclang  der 
Potsdamersätranse  in  siiiilicher  Hichtung  über 
Schöuebcrg  tiinaus,  ferner  über  die  Xeander-, 
Prinzen-  und  Bttrwaldstrasse  nach  dem  Tempel- 
hofer  Berg  und  Exerzierplats,  in  östlicher  Rich- 
tung auf  der  Treptower  Chaussee  nach  Treptow, 
endlich  Ton  der  Inselbrfleke  aus  in  nördlicher 
Richtung  durch  die  Klosterstrasse  :in  der 
Spandauer  Brücke  vorbei  uach  dem  Uacke- 
scfaen  Markt  und  von  hier  sieh  theilend  einer- 
seits ii.Mch  Nordo.sten  durch  dir  Sclinnhau.scr 
und  Prenzlauer  Allee  nach  Weissensee,  an- 
drerseits durch  die  Garten-,  Invaliden-, 
Chaussee-  und  Müllerstrasst;  in  nordwestlicher 
Kiclitung  naeh  Tegel,  bleiben  der  woitcrcu  Zu- 
kunft vorbehalten. 

Eine  Belitstigung  der  Strassenanwohner 


durch  die  Hahn  %vird  uula  befüicbtot,  im 
Gegenthcil  sogar  eine  Werthsteigerung  der 
Grundstücke  in  den  von  der  Bahn  durchzoge- 
nen .Strassen  in  Aussicht  gestellt.  Die  Strecke 
Schlossplatz — Spittclmarkt— Treptow  hofft  man 
geeignetenfalls  noch  bis  zur  ErölTnuug  der 
Gewerbeansstellung  von  1896  fertigstellen  zu 
können;  die  Ausführung  dieser  .Srrt  cke  wird 
indess  an  die  Voraussetzung  geluiüptt,  dass 
auch  ffir  die  andere  Stredce  die  Genehmigung 
ertheilt  werde.  Als  L:  t'rii:iiLM^ti'  rrolii'.rirt'i  Isc 
für  die  erate  Ausführung  wird  die  Strecke 
Potsdamer  Plata— Zoologiseher  Garten  be- 
zeichnet. 

Für  die  ganze  Linie  Zoologischer  Garttsn — 
Treptow  wird  ein  Einheitspreis  von  10  Pfg.  in 
Vorschlag  gebracht,  wobei  entweder  das  Zahl- 
kasteusystem  (Uallc'sche  Straaseubahn;  oder 
Fahrkarteaautotnateii  mr  Anwendung  gelan- 
gen sollen. 

Die  Beförderung  soll  in  Zügen  zu  je  drei 
Wagen,  in  Zelten  schwächeren  Vcrkeiurs  in 
Einitelwagen,  für  je  40  Personen  bewirkt  wer- 
den ;  bei  den  Zfigen  erhalt  jeder  einzelne  Wagen 
seinen  besonderen  Antrif'l»  l>ir  Wagen  wiirdi  u 
wie  die  der  Pferdebahn  nur  eine  einzige  Klasse 
fahren.  Bei  dner  Fahrgesdiwindigkeit  von 
40  km  in  der  Stunde  und  bei  eintr  Zw^fol'^c. 
die  bis  auf  iVs  Minuten  gesteigert  werden 
kann,  würde  es  möglich  sein,  ohne  Wagenllber- 
füllung  uach  jeder  Fahrtrichtung  4800  Per- 
sonen in  der  Stunde  zu  befördern.  Die 
Strecken  Spittelmarkt— Zoologischer  Garten 
(Lichtenstcin  AHce)  und  Spittelmarkt— Treptow 
(Bahnhof)  wurden  cinschliesälicb  der  Aufent- 
halte auf  den  Haltepunkten  in  je  Ii  Minuten 
surückgelcgt  werden  können. 

Die  Schwebebahn  würde  daher  der  Stadt- 
bahn in  di  r  Hefordcrungsgeschwindigkeit  nicht 
nachstehen,  ilir  dagegen  iuBesug  auf  Häufig- 
keit der  Fahrgelegenheit  und  Abstand  der 
Haltestellen  überlegen  sein. 


i  Brandnnf'aU  beim  elektrischen  Strasatn- 
'  brthnbetrieb  in  Dortmund. 

Am  17.  Juli  d.  J.  uittstand  in  Dortmund 
ein  erheblicher  Brand  infolge  der  Berührung 
eines    gerissenen  Telephondrahtes    mit  der 
Kontaktrollc  eines  Wagens  der  dortigen  elek- 
trischen Strassenbahn.   Die  Einzelheiten  dea 
I  Vorfislles  stellen  sich  nach  den  Ergebnissen 
I  der   eingeleiteten  Untersuchung  folgender^ 
;  massen   d.-ir.     In  der  NAhe  des  Mnrktpost- 
I  gebäudes  und  -Fernsprechamtes  war  ein  Fem- 
1  spreehdiabt  gerissen  und  hatte  sich  über  das 

'  oberirdische  I.tiliiii;rsm't/  der  olidvlrlscben 
I  Strassenbalm  gelegt.  Die  Starlistromloitang 
;  ist  an  der  in  Betraeht  kommenden  Stelle  nach 
nhcn  bin  ilurcli  eine  Scliutzlcistc  aus  Bambus- 
rohr ibolirl,  SU  dass  durch  das  Auffallen  des 
I  Femsprechdralitesanf  die  Starkstramleitungnn 
I  sich  irgendwelche  Störung  nicht  entstanden 
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seia  würde,  wie  ciu  Blick  «uf  unteii«t«henüe 
Abblldwig  lehrt  Weni^  Sekunden  nach  dem 

Vorfalle  fntir  iiidfs-  fin  Stra«'<enbahnwii<jren 
a»  «lieser  Stelle  vorbei;  bei  dieser  Gelcgeuheit 
wnrde  der  Fenupreehdraht  von  der  nieht  iso* 
ürtf-n  Kontuklrolle  des  elektrischen  Wnjfens 
berührt,  so  dass  der  Starkstrom  aus  der 
Kontaktrolle  auf  den  Draht  übertreten 
konnte.  In  Gestalt  einer  mUchti^en  Flamme 
zuckte  der  starke  elektrische  Strom  hinüber 
und  ent;tündete  im  Augenblick  das  Ilolzwerk 
des  Fernsprecbtharms.  Der  Stark.>«troui  theilte 
sieh  den  im  Dacbgeschoss  des  Telegraphen- 
amtes  angeordneten  l'.Iitx.taii;;<Tii  di  r  Fcrn- 
»prechieitungeu  mit,  entzündete  dort  bei  seinem 
üebertritt  in  den  BiitzfMn^m  die  Guttapereha- 
hüUen  und  t/tc  (ladnrch  das  in  der  Nfthr 
be&udlicbe  Holzwerk  der  Blitzfftuger,  sowie 
aladann  daa  Hols  des  Telephongerflatee  und 
des  Dachstuhle»  in  Brand. 

Der  BlitKl'äuger  schützte  jedoch  die  unter- 
lialb  desselben  angeschlossenen  Apparate  und 
Leitungen. 


«  KonlaktroUe,  b  St&rkatroralettimc, 


nissmässig  sichersten  Schutxniassregeln  zu 
umgeben.  Als  solche  wurden  beseidinett 

1.  Sohiitzdr.'ÜiTo .  parallel  mit  dnn  Strom- 
drfthtei»  iti  uias^igen  Absilindea  von 
etwa  50  cm  ^^L^pannt,  und  zwar  rechts 
und  links,  oberhalb  und  uutt'rhalb  der- 
selben, wenn  orl'orderlieh,  auch  unmittel- 
bar über  dem  Starkstromdraht  (Vergl. 
Abb.  2.) 

2.  SchutzkBsten  (vergl.  Abb.  3),  die  den 
Starkstromdraht  vollstKudigcinschliessen, 
von  den  ankommenden  Kontaktrollen  der 
Wagen  selbstthHtig  geöffhet  werden  und 

sich  nach  der  I )urrlilalir[  <ler8elb€a UUCh 
wieder  selbstthätig  schliesseii. 
Gteidhzeitig  rauss  aber  auch  Sorge  getragen 
u  i  rdcii.  da^  II«  r-ibfallrn  der  Femsprcchdrähte 
nach  Möglichkeit  zu  verhindern;  hierfür  wurde 
Torgeadilagen: 

8.  die  Kreuzungen  der  Fernsprerhdrahte 
mit  den  Strasscnzügen,  in  denen  btrom- 
leitungen  der  .Strassenbahn  liegen,  nach 
Möglichkeit  rechtwinklig,  und  nicht,  wie 
jetzt  meistens  geschieht,  schiefwinklig 
anKUlogen.  Hierdurch  würde  die  p:ni- 
femong  der  eincelnen  Femsprechdraht- 
flt&tsen  und  dia  Ulnge  der  swteeheu 
diesen  gespannten  Drahte  derart  ver* 


I 


Glücklicherweis«*  konnte  das  Feuer  in 
kurzer  Zeit  von  der  in  unmittelbarer  Xfthe 
betindlichen  Feuerwehrstation  aus  gelöscht 
werden,  während  allerdings  der  Fernsprech- 
betrieb auf  einige  Zeit  gftnalich  gestört  war. 

Zunicbat  ist  hervorzuheben,  dass  der  Unflin 
vermieden  worden  wHre,  wenn  der  Wagenführer 
den  herabgefallenen  Femsprecbdrabt  recht- 
zeitig bemerkt  und  seinen  Wagen  mm  Halten 
gebracht  hätte,  um  i  ist  narli  lV--riti^iiii--  des 
Hindernisses  weiterzufahren.  Die  vorhandene 
SehutxTorriehtung  aus  Bambusrohr  hatte  sich 
als  wirk>aiji  fr\vic>f>n.  dagegen  war  dio  T'id»or- 
tragung  des  elektrischou  Stromes  Uur^U  die 
sui%llige  Berührung  desFerntprechdrahtes  mit 
der  nicht  isolirten  Ivontaktroile  des  Strasseu- 
bahnwagen»  erfolgt. 

Am  uüchsk  n  1  age  wurde  der  Vorfall  von 
den  bctheiligten  Behörden  und  Verwaltungen 
gemeinsam  besprochen  und  dabei  7.nnHchst 
fostgestc'Ut,  dass  auch  die  weitgehendsten 
Sich«»rheitsTorkelirungen  derartige  Vorkomm- 
nisse nieht  voIlstKndig  zu  Torbindern  ver- 
mögen, da  die  Schwingungen  rin<  s  \  or- 
her  gespannten  zerre i8i>eudeu  Drahte«  uu- 
beceehenbar  sind;  ea  wird  daher  anzustreben 
sein,  die  Starkatromleitungen  mit  den  verblut- 


et 
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Abb.  Z. 

b  SohatsdttlM« 


Abb.  3. 


AN 


mindert  werden  können,  dass  diese  bei 
ihrer  Höhenlage  im  l  alle  des  Zerreissena 
die  Strassenbahnleitung  nicht  mehr  be- 
rühren würden. 

Ausspannen  von  Schutzdrähten  oder 
Netzen  unmittelbar  unter  den  Fem- 
aprechleit^mgen,  entweder  mit  Benutzung 

rliT  FiTn^jin  i  listützen  dder.  wo  angängig, 
der  Dacbgesiiusu  der  in  der  Nahe  ge- 
legene» Häuser. 

unbedingt  erfordwlieh  wurde  es  be- 
zeichnet: 

S.  die  Kontaktrollen  der  Straasenbahnwagen 

sowie  attrh  die  diese  tragenden  Hebel- 
arme zu  litolircu. 
Im  übrigen  scheinen  auch  die  Anlagen  der 
P.nr/.ffiiigcr  im  Fernsprechamt  nicht  so  feuer- 
sicher hergestellt  gewesen  zu  sein,  wie  dies 
lur  Vermeidung  jeglicher  Gefahr  erforderlich 
gewesen  wäre;  es  erscheint  daher  nothwendig, 
auch  bei  der  Ausführung  und  Anlage  der 
Blitzfanger,  sowie  bei  der  Einführung  der 
Femsprechleituiigcn  in  Qeb&ude  ganz  be- 
sondere Sorgfalt  auf  grSsste  Fenersiefaerbeit 
der  Aulagen  zu  m  rw.  ndi  n  und  Holz  oder 
andere  leicht  entzündliche  Stoffe,  soweit 
als  irgend  angttngig,  hierbei  völlig  anszu- 
schliessen. 
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Es  verdient  noch  Uervorgehobfn  zu  wer- 
den, dass  gegen  die  unter  1.  in  Anregimf^  ge- 
brachten pariillelcn  Schiitzdrithto  nach  den  an 
andern  Orten  ^csaiiinielten  Erfaliruntren  gel- 
tend «rc'tnncht  wirti,  ilass  dieselben  einerseits 
die  Berüliran^p  von  FemspreclidriUitcit  mit  der 
Sterkstronleitang  zn  verliindem  nicht  geel;;- 
net  seien,  anderseits  für  den  liainibetrieb  sowie 
auch  in  feuerpolizeilicher  Hinsicht  nicht  an- 
geftthriieh  erscheinen. 

Im  \  orliivt  udcn  Falle,  wie  auch  bei  andern 
Klcinbahnuuterueiiniungen  in  Terke.hn»roichen 
Bezirken,  wird  hei  voller  Anerkennungr  der 

Nothwendi^-Ui'i)  i'inf>  w  irksanuMi  Srliulzc-.  ilcr 
lutcreiisen  des  Fernsprechbetriebes,  von;  der 
Reichfltel^nrephenvemraUung:   ein  nlög'liehst 

grn<iSP>  Kiif  prc^TTikriiiirncn  i'rwurirt  wiTiIeii 
dürlta,  wenn  es  sich  darum  handelt,  die  Inter- 
esHen  von  Kleinbahnuntemebmung^en  mit 
•li-ni'ii  <]•  r  FernsprechleitoDgeD  in  Einklang 

zu  Itriii^i'ii. 

Von  der  Direktion  der  Stras.senbahn  wurde 
ZUgCäaigt,  dass  sofort  auf  geeig-netc  Isolirung 
der  KontakCrolleu  Bedacht  g'euoniuien  wer- 
den tolle. 


Eaefctrbche  Bahn  Gro^s-Lichterfelde— 

Steglitz  Südeude. 

Wie  auf  Seite  488  die«ei  Zeitschrift  be- 
riehtek  wurde,  ist  die  ataatliche  Oenehmi|ifm)|? 

für  eine  elektrische  StrassenbahnGros^  T.ichror 
iVMtt— Steglitz  Südeude,  wegen  deren  Her- 
stelliuig  die  betheiligten  Gemeinden  und  der 
Krci»nn5;sphiis»i  dt*  Kreises  Teltow  den  auf 
Seite  432  die^-cr  Zt'itscbrift  näher  beschriebe- 
nen Vertrag  mit  der  Firma  Siemens  &  Halske 
abgoschlosäon  haben,  nmimehr  erfolgte  Ueber 
die  wichtigsten  Hcrlinguiigen  der  Genehmi- 
gung dieser  in  nächster  Nähe  von  Berlin  durch 
Ortsthcile  mit  völlig  stttdliachem  Charakter 
führenden  Bahn  entnehmen  wir  dem  Hefte  98 
der  elektroteelinirichen  Zciisrlirifl  folgendes: 

Uie  Anlage  ist  nacli  dem  System  Sie- 
mens ft  Halflice  zu  erbauen  und  zu  betreiben. 
Die  Kntfcrnuiig  von  der  Mitte  des  Gleises  bis 
an  die  Masteu,  Bäiuue,  Latenieupl'ähl«  und 
Bonatige  fi^tstehende,  über  die  Strauenflttche 

liölipr  aN  CHI  \tctrr  hinausgehende  (legen- 
stiinde  niuss  mindestens  m  betragen.  An 
jedem  Wagen  mUM  ausser  der  Ausschalte- 
vorrichtung eine  -^-on  dicker  miabhitngige 
Radbrenisvonuiiluu;;  augi  brachl  sein,  die  es 
erniöglicht,  dass  bei  d«  r  gnisstcn  zulilssigen 
Fahrgeschwindigkeit  die  völbtäudige  Wirkung 
der  Rrentse  auf  H  m  eintritt.  Der  Betrieb  anf 
der  I/inie  Babidiof  Sütlende  -  Lankwitz— Steg- 
litz darf  an  Sonn-  und  Feiertagen,  sowie  an 
sonstigen  Tagen,  an  denen  ein  lebhafter  Ver- 
kehr in  der  N.n.i'  ili  s  ltahii)iot'>  Siirh-nde-I.ank- 
witz  ütattliudet,  auf  der  Strecke  der  iterliu- 
Anhaltiwhen  Eisenbahn  und  der  Bahnstrasse 
(Südende— Mariendorf)  nicht  erfolgen  (diese 


strecke  ist  um-  etwa  lOU  m  laug).  Die  Her- 
steilimg  und  die  Inbetriebnahme  der  Bahn 

nuiss  innerhalb  sieben  '/niii   Pinn  iiceigiieter 
Monate  nacli  »ler  VerotleniliLhung  dieser  Ge- 
nehmigung  stattfinden.     Für   den  Fall  der 
Nichterfüllung   dieser  Bedingung   muss  die 
Unternehmerin  15<XX)  M  Strafe  zahlen.  Die 
Bahn  und  die  Betriebsmittel  sind  fortwährend 
j  dem  jeweiligen  Verkehrsbedlüfnissc  cutspre- 
,  ebend  anszurÜKten  und  in  einem  solchen  Zn- 
stAude  zu  erhalten,  dass  die  Bahn  mit  der 
I  festgesetzten   grösstcn  Geschwindigkeit  be- 
'  fahren  werden  kann.  Wird  der  Betrieb  ohne 

;rPTifigr!ic1fn  CrruiHi  luifrrliriicln'n  od.T  fiii<j-e- 
stellt,  so  ist  die  Uuternehnieriu  zur  Zahlaug 
einer  Strafe  von  9000  M  an  die  Staatskasse 
vcrpflirhtof  Die  (leschwindigkc  it  der  Fahrten 
darf  25  km  in  der  Stunde  an  keiner  Stelle 

'  flbersteigen  und  ist  in  den  Krfimmungea  der 
Bahn  und  an  den  verkehrsreicheren  Stellen 
auf  10  km  in  der  Stunde  zu  ermässigen.  Die 
Einrichtung  des  Fahrplans  für  die  ersten  drei 
Betriebsjahro  bleibt  der  Unternehmerin  über- 
lassen, jedoch  sollen  die  Wagen  in  jeder  Bich- 
tung   auf  sämmt liehen  Linien  in  Zwischen- 

I  räumen  von  höchstens  16  bis  18  Minoteu  ver> 
kehren.    Nach  Ablauf  der  drei  Jahre  steht 

'  ilrr  Auf>i(ht>lM  Ilüfde  das  Recht  zu,  die  Fahr- 
pläue  festzustelleu.   Die  Fahrpläne  für  den 

I  Personenverkehr  und  ihre  Aenderungen,  die 
T^cfili  ilti  iingsjireise   und    ihre    etwaigen  V.r- 

,  hühungen  sind  mindestens  aclit  Tage  vor  ilirer 

I  Einführung  snr  ölTentlidien  Kenntnfss  zu 
brin:rfiL  Im  Tntcresse  der  lleich-tcloirraiilifn- 
\  ti  w  akuug  Lat  ft-rnt-r  <lie  UiUeniehiuerin  fol- 

'  gende  Bedingungen  zu  erfüllen:  Ztim  Betriebe 
der  Strassenbahn  sind  nni  soli  he  Dynanio- 
mnschincn  zur  Kraftlieferiuig  /ai  verwenden, 
deren  Strompnlsationen  sehr  geringfügig  sind, 

I  damit  induktionsgeräusche  in  den  nahe  der 
Bahn  verlaufenden  oberirdischen  Fcrnsprech- 
leitungen  vermieden  werilen.    An  den  Stellen, 

i  an  denen  die  vorhandenen  Telegraphen-  und 

I  Fomsprechleitun^n  die  blanke  Leitung  der 
Bahn  kreuz«  !!,  -iml  z\^i-(ln'ii  jciii'n  unti  der 

I  Lfeitung  stroudose  Schutzdrähte  zu  ziehen  oder 

'  son.otige  stromfWtie  Scbutzvorrichtnngen  an* 
zuliriugen,    dnrcti  ciiU'   lUTÜhnmu'  iler 

beiderseitigen  stromlührendcn  Drähte  verniie- 

■  den  wird.  Die  Starkatromidtuug  selbst  tnuss 
in  nllen  Punkten  von  der  nächsten Tclegraphen- 
oilt  r  Fernsfureclileilung  einen  Abstand  von 
1  III  li.il/rii.  Zur  Verhütung  \  "d  Siiirungen 
<les  Fernspreehbetriebs  in  Gross-Lichterfekle 
und  Steglitz  durch  induktorische  Beeinflussung 
seitens  der  Starkstromleitungen  der  eh  klri- 
scheu  Bahn  worden  die  in  Frage  kommenden 
Femsprechleitnngen  mit  Rllekleitungen  ver- 
sehen, und  hierbei  soll  in  tbunlichst  gins-,,^11) 

I  Umfange  von  gemeinschaftlichen  Kücldeitun- 

I  gen  Gebrauch  gemacht  werden.  Die  Anlage 
ili  r  Kücklcitunp  I  II   n  folgt  durch  dii-  kaiscr- 

j  liehe  Oberpostdirektiou  in  Tot-Hdaui  auf  Kosten 

:  der  Unternehmerin.  Die  Balinlinien  dürfen, 
falls  nicht  etwa  ein  besseres  Mittel  zur  Ab* 
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MhwHchnii^''  der  Induktions«r<»rllnschr(  profun- 
den wird,  nur  mit  soUlicn  Motürwaj^en  bo- 
fabren  werden,  ilereu  Koataktbüg'Cl  mit  der  i 
der  Firma  SieaenB       Halskß  patcntlrten  I 
Schniiervorriclitmijr    ver-«  In  u    -iini.  (".eben 
Fehler  in  der  Siarkntrouiaula^c  Auliiäs  zu  . 
Störungen   des   Telcgraphenbetriebes   oder  I 

Fcrns)irPf  !n  f  rkehrs,  so  hat  dio  l'utt'riH'linirriii 
d«'ii  «'lekiriwlK'n  Betrieb  der  liahu  so  lajme 
ciiizti-itciieii,  als  dies  zur  BflMitigang  der  | 
Fehler  nothweiulif;-  ist.  Die  Verleffuno'cn  von 
I{eicii>te)e;;rapheii-  und  Ferusprcchaul.iui  n. 
die  zur  Kizielun;»  des  erlorderlicben  «eit Iii  In  ti 
Abtftandejs  zwi^elien  den  letzteren  und  den 
Starkstromleitnnnren  noihwendi«;  wenlen,  er- 
foiffen  durcli  die  lieiehstelegraphcnverM  altun^. 
Die  Unternehmerin  bat  ferner  alleJvostea  der 
ReichBtcle^raphenverwaltnng  zu  erstatten,  die 
dim  h  dii  Aii-tfilu  im;;  der  bezeichneten  Mnss- 
Qolimen  zum  Schutze  u.  8.  w.  der  vorhandenen  ' 
Reichsteiegraphen-  und  Fernspreehanlagen  ans 
Anlass  der  llcrstellunfr  und  des  Bctric  hs  der 
8Uirkätromanlage  eut«U>heu  werden.  Dm  Zeit- 
dauer der  Genehralgtiog  betrügt  fäsfki?  Jahre.  ' 

Von  (Irn  vnr<:rr  liondeu  Bedinfjunfrf^i  vi  r- 
dient,  w  ie  dieUedaktion  der  elektrotechuisehen 
Zeitsebrift  beuterkt,  die  zuge.«tandene  hohe  I 
Fahrg:esch\viudi}''keit  von  25  km  in  der  Stumli 
als  besonders  bcachtenswerth  huivorgehubeii 
zu  werden.    Diese«  Zu^rcstAndniss  sei  sehr 
naehabineiMTerth    und    künne  denjenigen 
PoHzeiTemraUungen,  die  O  km  in  der  Stnnde 
als  llöehstgescliwiudijrkeit  vorschreiben,  zur 
Beachtung  empfohlen  werden.    Anzuführen  < 
•ei  ferner,  daa«  nunmehr  die  fHlher  in  Abrede  *. 
gestellte  Möglichkeit  des  S.  Ibst Schutzes  von 
Ferusprechleitungeu  uuatnwundeu  zugestanden  j 
werde,  mid  daa«  die  Mittel  znr  Beseitfj^ung  i 
von  Störuii:;i'n         «  ciidi  t  werden  sntJrn,  die 
durch    Starkstromtechniker    oft  vergeblich 
empfohlen  seien.  Beuierkeoswerth  sei  endlich,  i 
dass  nur  die  der  Firma  Siemens  &  Ilalske 
patcnlirtcn  Kontakibiigel  auf  der  Strecke  zu- 
gelassen, also  die  bei  >veiiem  mehr  verbrei- 
teten amerikanischen  Systeme  mit  der  strom- 
abnchmcudcu  lioUc  iTroUcy)  ausgescUlosseu 
werden  sollen. 


Elektrische  Strai<»eubahu  in  KUnigs- 

berff  f.  Pr.  I 

Von  ilcr   Stall   K'iiiiL;"sberg   ist   die  F<in- 
richtuug  des  elektriächeu  Betriebes  auf  der  ^ 
Strassenbahn  Pillauer  Bahnhof— Augnstastrasse 
(Vorstadt  Saekheini"'  iI't  Al!L;-.  iio  :in-ti  KIcLlri- 
zitätsgejielläcbaft  übertragen  ^vor<lcn.   Ks  ist  | 
eine  beaditenswerdie  Neuerung,  dast  die  Stadt 

Königsber;r.  dir  ein  Klckrrr/it.'it<werk  besitzt 
und  betreibt,  auunuln  amh  im  Anseliluss 
daran  selbst  »-ine  elt-ktrische  Strassciibahn 
baut  und  in  Betrieb  nimmt.  Die  einzurich- 
tende Strecke  hat  eine  Glcisliinge  von  t!  km, 
sie  wird  zw  eigleisig  ausgLl'iihrt,  und  das  .System 
ist  das  mit  oberirdischer  ätromzuführung.  Der  ' 


Verkehr  soll  dnreh  acht  Motorwagen,  die  je 
einen  Klektroniotor  erhalten,  bewerkstelligt 
werden.  Das  oberirdische  Leitungsnetz  wird 
von  eisernen  Gittermaston,  die  ihres  gefälli- 
geren .\eu>-iTti  lialliiT  liauti:;"  «b'n  Tvolirnia-ten 
vorgezogen  werdcu,  getragen.  Auch  in  Königs- 
berg wie  in  vielen  anderen  Städten,  die  sich 
zur  Einführung'  rti-ktrischen  ri(>bos-  enl- 
schliessen,  ist  hierzu  der  l'mstaml  mit  Ver- 
anlassiung,  dann  die  Bahn  über  hügliges  Ge- 
lände führt,  welcbi  Si  b<viori!rk»^if  bekanntlich 
von  den  elektrisch*  n  Mutorwagfu  uni  leich- 
testen und  billigsten  überwunden  wird.  Z««j 
Zweck  der  Slromlieferung  für  die  Bahn  wird 
das  Elcktrizit.ttswerk  der  Stadt  Königsberg 
um  eine  von  der  Allgemeinen  Elektrizit.'its- 
gesellächaft  borsnatelleade  Dampfdynamoma- 
sdiine  von  1S6  PferdekrtifIMn  T«f*ttrktk 


Elektrische  Strassenbahn  in  Mülhanaen  i.  E. 

Am  Juli  lüSM  wurde  in  Mülhauseu  i.  £.  die 
elektrische  Strassenbahn  dem  Verkehr  über> 

trebmi.  nartidcni  ,'tni  17.  desselben  Monats  die 
beliürdlicbe  Abnah»»e  und  Probefahrt  stattge- 
funden hatte. 

T>if«  .■Icktrlsclu'  Bahn  erstreckt  sieb  vom 
Ijühnnul  der  Keiebsbahn  durch  die  Stadt 
Mülhausen  bis  nach  dem  Vororte  Diirnach  und 
hat  eine  Lilnge  von  3,«;o  km.  Die  Bahn  besteht 
schon  seit  iy82,  wurde  aber  bislang  mit  Loko- 
motiven betri«'ben.  Ks  verkehrten  auf  der- 
selben au  Wochentagen  stündlich  zwei,  an 
Sonn-  und  Festtagen  stündlich  drei  Züge  fQr 

PtTsonen  in  jeder  IvicbtiinL".  Tiieser  Betrieb, 
der  anfänglich  mit  Freuden  als  grosser  Fort- 
schritt begrOsst  wurde,  und  welcher  tOr  viele 
Strassenbahnen  vrirliiblHcli  L'e\\  t\-en  ist,  genügte 
den  Aueprücheu  des  Verkehrs  in  den  letzten 
Jahren  siebt  mehr.  Aueh  wurden  das  Faliren 
mit  Lokonjotiven  in  den  stJldfiscbrn  Strassen 
und  diu  damit  verknüpften  Belästigungen  un- 
liebsam enipfünden,  so  dass  die  üffentlicho 
Meinung  immer  entschiedener  auf  eine  .\b- 
ilndcrung  drang.  Schon  seit  Jahren  wurden 
Studien  geptlog^  darüber,  WLdche  motorische 
Kraft  bei  der  neuen  Betriebsart  einzufahren 
sei.  Dabei  bestand  eine  Schwierigkeit.  Ein 
Theil  der  bezeichneten  Strcekc  bat  nämlich 
einen  sehr  lebhaften  Güterverkehr,  indem  auf 
derselben  Kohlen,  Wolle,  Baumwolle,  Hols 
u.  s  w .  V  la  Kanal  und  von  den  lleiclis- 
balmhöl'cu  in  die  Fabrikböfe  zu  befördern 
sind.  Dieser  Güterverkehr,  der  jahrlieh 
etwa  170(KK»  t  betrrtgt  und  für  welrlien  HO 
Güterwagen  nebst  den  erforderlichen  Loko- 
motiven zur  Verfügung  stehen,  konnte  zwischen 
d<'n  "{Stündlichen  Personenzügen  glatt  abge- 
wick<dt  werden.  Man  trug  aber  Bedenken, 
dem  Personenverkehr  hilufigcre  Fahrgelegen- 
heit zu  bieten  in  der  Befürchtung,  dass  dadurch 
der  Güterverkehr  tinmöglich  gemacht,  oder 
der  l'ersonenverkehr  in  seiner  llegelmilssig- 
keit  beeinträchtigt  werden  würde.   Der  In- 
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g«Dieur  Sander,  der  fm  Herbst  18B9  die 

Direktion  der  Strassenbahn  iibfrnatim,  thcilte 
diese  Bedeniien  niclit  und  liat  durch  ent- 
sprechende Vorkehnu^en  thataleblidi  den 
Beweis  gi  lH  fi  i  t.  dass  neben  oinnn  T'/rM'nulßn- 
verkebr  der  elektrischen  Wagen  der  bisherige 
Oflterverkebr  ohne  gegenaeitlge  Betriebs- 
«törunjrcn  bewältigt  verdon  kann  I>i(>  Mü!- 
häuscr  Slrasscnbahu  dürlie  wutil  liie  emzige 
Babn  sein,  die  au.sser  einem  lebhaften  elek- 
trischen Wa{j:cuverkehr  auch  noch  zahlreiche 
Güter7.üj^e  auf  demselben  Gleise  befördert,  und 
für  manche  Fabrikstadt  wird  diese  Anlage 
aaeb  heute  noeb  als  Vorbild  dienen  können. 

Mit  der  filnfBhmngr  des  elektrischen  Be- 
trirbcs  wurde  die  Gleisanlage  über  die  Dreh- 
brUcJc«  des  Uhein-Khoue-Kanais  bis  sum  Reichs- 
bahnhof  enrelterk  Die  MSj^liebkelt  daau 
war  erst  jetzt  ir' ^ri'lit'ii ,  indrin  das  zwischen 
der  Stadt  uud  dem  Hahnhof  gelegene  Uafen- 
beeken  ror  Jahresfrist  entsprecbend  «ingeengrl: 
und  miftrls  Drolibriickt^n  iiherbrdckt  war.  Die 
StrassenbaliUbchieuen  der  Drehbrücke  sind  in 
den  Stromkreis  ein<ceächIosseu,  indem  von  den 
Schienen  der  beidcrseiti^ri  n  Ufer  aus  ein  Ka- 
bel in  die  Sohle  de»  Kanals  versenkt  und  an 
den  Drchzapfcn  der  eisernen  Brücke  •geführt 
wurde.  Die  Bahn  ist  eingleisig,  hat  Im  Spar 
und  enthnit  7  Au<iweichestellen,  einschliesslich 
der  beiden  Eudansweichstellcn.  Die  g:rösste 
Steigung  beträgt  2,90  *Voi  der  kleinste  Bogen- 
faalbtnesser  16  m.  Die  Gleiskriininnuig^  sind 
sehr  zahlreich,  und  der  Bahnbetrieb  iai  daher 
ein  Kiemlich  ungünstiger. 

Die  elektrischen  Wagen,  die  sieh  dnreh  vor- 
uehnu'  ritifaclilicit  und  geschmarkvoHpn  Bau 
auszeichnen,  Imbeu  einige  bemerkenswerthe 
Neuerungen.  Dahin  ist  an  sihlen,  dass  der  Lttf- 
tungsnut'l)au,  in  welehoiii  sirh  ilic  ?.nr  Rc- 
leuclitun^  der  Wafren  dieueiuleu  iilühlaniiicii 
befinden,  vollatäiidifr  frei  ist  und  so  die  Be- 
leuchtung' zu  Tollster  Geltung  kommen  iässt. 
Die  I)achKprief!:el  des  Hanptdaches  gehen  nllm- 
lieh  nicht  durch,  sondern  sind  auf  die  Breite  des 
Lttftungsaufbaues  luiterbrochen.  Statt  dersel- 
ben Ist  dnreh  Anbrin^ng  von  hochgestellten 
Flach'isiti ,  w.lehes  sich  dem  (Querschnitt  des 
Daches  genau  anpasst,  ohne  vom  Innern  des 
Wagens  aus  aiehtbar  au  sein,  für  ausreichende 
Steiti<^keit  der  Daehkottstniktion  Sorge  ge- 
tragen. 

Eine  -weitere  Keuemn^  l«fe  die  Erselsnng 

der  Kurlvcl  durch  eine  Hebelbroiii«c  Diese 
Breiiisemrichtuug,  die  ausserordeullttli  wirk- 
sam und  selinell  zu  handhaben  ist,  hat  sich 
gut  bewUhrt  und  niclit  wenig  zur  SichertUig 
dos  Betriebis  bci;e:etrajren. 

Die  Bol«'Uchtun<r  der  Warfen  ist  ledi|^lieb 
eine  elektrische.  Auf  die  AubringOBg  Ton 
Petroleumlampen  ist  verzichtet  worden.  Im 
Innern  der  \Yn]ü<'u  bolinden  ^^ich  drei  tilüh- 
lampen,  welche  auch  die  Perrons  erleuchten. 
An  jeder  Kopfseite  des  Wagens  ist  eine  Reflek- 
f(  r  i.')ühlaui]>o  .il-  Si_n;iII.iti'rii<'  anfjehracht 
wordeu.     Diese   ItcÜektorintcrucn   sind  vou 


ansserordentlieher  Wirkung.    Als  Nothlampe 

dient  einr  i'iiif;iiMie  Latcrnf  mit  KiT/cnlif- 
lenchtUQg,  die  indess  nur  benutzt  wird,  wenn 
die  elektrisehe  Beleuchtung  Tersagen  sollte. 

P'ür  die  Ilt'izaii^:  der  ^^■^l;retl  im  Winter 
sollen  die  vorhandenen  elektrischen  Wider- 
stände nntsbar  gemacht  werden.  Venmehe 
dfiniit  wcnien  demnächst  angestellt,  über  den 
Au-slall  liiTsclben  wird  s.  Zt.  eingebend  be- 
richtet werde  n.  Snllten  die  Versuche  zu  dem 
crhoflFlcn  Ergebniss  führen,  so  können  die  Mo- 
torwagen der  Mülhausener  Strassenbahn  wohl 
mit  Recht  als  Normalwagcn  einer  elektrisciben 
Strasaenbahn  beseichnet  werden. 

Die  elektrische  Anlage  ist  von  der  Firma 
Siemen-  Hal-ke  au-'fieiufirt.  Der  von  ilii\ser 
Firma  angewandte  Stromabnehmerbügcl  an 
Stelle  der  Rolle  hat  sieh  gnt  bewahrt,  nament- 
lich wird  dieser  Einrirlifnn;,'  der  I^mstanil  ziipc 
schrieben,  dass  die  Störungen  im  Telephon- 
betrielM,  o1>gleieb  die  twiderseitigen  Leitungen 
auf  iHiigeren  Strecken  nebeneinander  liefen, 
nur  ganz  unerheblich,  jedenfalls  in  keiner 
Weise  störend  sind.  Der  Strom  zum  Bahnbe- 
triebe wird  von  der  srhnn  innp:eri'  Zeit  be- 
stehenden Zentrale  der  Firma  Siemens  &  llalske 
entnommen. 

Auch  m  Mfllhauaen  hat  der  elektrische  Be- 
trieb eine  erhebliehe  Steigerung  des  Verkehrs 
!ii  rliei^efülirt  An  den  Sonntagen  müssen  den 
Motorwagen  noch  Beiwagen  angehängt  werden. 
Die  rasche  Wagenfolge  und  die  schnelle  Be- 

frirdenili;r  haben  der  fri'ilier  vielfach  ge- 
schmähten Bahn  eine  grosse  Anzahl  von 
Freunden  erworben. 


Die  geplante  Drahtseilbahn  tmf  die  HUhe 
des  Bliicksbergs  in  Budapest,  die  /.ttr  Bcförde- 
rang  Ton Personen  und  Gütern  bestimmt  ist,  soll 
gegenwltrtig  zur  Ausführung  gelangen.  Diese 
Bahn  wird  die  sttiilste  unter  ilen  bestehen<len 
Drahtseilbahnen  werden,  da  ihre  Steigung 
68%  betragen  solL  (Verordnungsblatt  den 
k.  lt.  Hnndelun^nlitBrinini  Ar  fäsenbahaen 
und  Schiirabrt.  im.  No.  66,  8.  IGOB.) 


Die  SohmalspHrbttlueii  Dentsclilanda  im 
Jahre  18OT/98. 

r.'lii.r  dir  lletrielis-  und  VerkehrSTerhIlt- 
nissc  der  schmalsjuirigen  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands In  1802/y3  (ergeben  sich  —  nach  der  vor- 
liegenden amtlichen  Quelle*)  —  nachstehende 
Vergleichsaahlen. 

Im  Betriebe  befinden  skh  M  Linien,  von 
denen  9  Linien  (mit  &S8)9S  km)  auf  Staatabahnen, 

')  Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen 
Eisenbahnen  Deutschlands,  nach  den  Angaben 
der   Eisenbahnrerwaltungen   iieariicitiet  im 

üi'irh- r.i-Dihahit  Amt.  Band  XIIL  B«triebs- 
jnhr  USi>2;ü3.  Berlin  im. 
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a  Linien  (mit  91^  km)  auf  PriT«tb«bnea  unter 
Staatsverwaltung  und  SS  Lbii«&  (mit  lOt^  km) 


auf  Privatbabnem  unter  eigener  Verwaltung 
entfkllen. 


Es  betrugen 
18991/93  (l^i;9S) 


GeMnimt- 
nets 


Davon  kommen  auf 


Staats- 
baimcD 


Privatbahnen 

DBter 

StMt>< 


Bahn  lange  im  Jabresdurcbscbnitt  ...  km 

Verwendete«  Anlagekapital: 

Uberbaupt   M 

für  1  km   „ 

Befördert  sind: 

Personen   Awt. 

Gfitertonnen   t 

Geleistet  wurdni: 

Persoueukilometer   Ans. 

Gfltertonnenkllometer  ....  „ 

Einnahmen: 

«ns  Personen-  und  Gepickverkchr    .  .  H 

;iul  1  km   „ 

ms  Güter  verkehr                             .  „ 

auf  1  km   „ 

AUS  sonstig:«;!!  Quellen   „ 

auf  1  km   „ 

überhaupt   „ 

anf  1  km .  .   „ 

„  1000  Nut^iii    ......  „ 

„  1000  Wagenaehskm ....  „ 

Ausgaben: 

fOr  die  allgemeine  Verwaltung  ....  „ 

„     „  Bahuverwaitung   „ 

n    tt  Transportverwattung  , 

überhaupt  


1202,JS») 
(1  080,uj 


66386003 
(<n  aT6  070) 

54  713 
(M 17S) 


514,15 


35  952589 
I  (ai97ü004) 

'  08765 

:  («»»7«) 


21.» 


066rV> 


1798  575  28t;34s:t;( 

(17»» 576)  vü7  601  UUl) 

83880  48818 

(B8860)  ,  (46Ma) 


I 


18779779 
(10766  422) 


2  662  135 
(2  4H!»  ßsc) 


SaDft76 


0887  079 


(28S084)    (  VT  «70  752) 


8766  617 

8  181 801  , 

14  029 

570  687 

(3813  700) 

(8  26a  407)  ^ 

(11  828) 

l    (549 104) 

95290244 

26801902 

2319979 

661U>273 

(esi88*is) 

1  (SO  101 209) 

(8405  87S) 

j  (08  800  Ml) 

48  285276 

36  624  393 

125618 

6486260 

(43  IUI  562i 

180  Oei  307J 

I  ' 
1 

(90  020) 

(6  490  666) 

OOtt9QJQ 

is  Wo  wo 

1    eoo  WD 

nu  Wo 

(2  674  746) 

(823  022} 

lua  »IUI 

(l  75B  «29) 

2754 

2110 

4192 

8088 

J  (2S49) 

(4877) 

(310<( 

8007707 

'  1688989 

17S96 

906369 

(S489078) 

1  (lestsOT) 

(1807») 

(888800) 

2271 

32Si; 

SOS 

1476 

(•J42a; 

1  (8428) 

108  t>j 

U602j 

181  349 

9H834 

2858 

79667 

ur.s  701 ) 

(»5  1801 

(27(V4 

(70  007) 

151 

1  192 

18S 

190 

(im) 

(aoo) 

(1«) 

(tKt) 

5  752  864 

2  047  202 

2  0f>5  170 

(r.  83-'  OOS) 

(2  640  095/ 

I^UU277  • 

,2  tit*l  036) 

4785 

5146 

&128 

4495 

(»u3h; 

<  s;i40) 

'5141" 

(4603 

1148 

1  1829 

1088 

1026 

(1181) 

1  (18«) 

(1080) 

(1080) 

83 

;  64 

99 

IIS 

(**.) 

'  (88) 

(»5) 

(U4) 

604601  ^ 

! 

1  122359 

8437 

373  705  \ 

(400  810) 

(lOO  776) 

(7602' 

(34«  609 

966  335  ' 

550  !)56 

26  bSii 

402  493  ' 

(ÖOO  IM)  f 

(546  208  ^ 

(36  052  > 

(324  205)' 

27034W 

1146261 

Tsaoi 

1461904 

(S4503M) 

■  (l  080  SM) 

(80860) 

(1888808) 

4  2l>9  172 

1  H25  676 

110  «24 

2362  972 

{:\  '.r_'0  733,1 

U  mv  265) 

(128  9;20> 

(2118  548) 

')  Die  Klummerznhlen  beziehen  --ii°h  !\ut  da« 
*)  Die  Bi  'riel);<|,itn;L*  xni  .KilirpHnftlni"  —  SL 
«)  4-  UMSO  (100172)  rar  dio  FKderiMhn. 


üetrielwjahr  ISSl.K. 

»in  iBtt  -  stellte  «hdi  auf  iaB,T2  km  {tm»  ka). 
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Es  betragen 


Oesammi* 
netz 


D*von  komnen  auf 
Privatbahnen 


Staats- 
iMbnen 


Verwaltung  Verwaltung 


in  Pros,  der  BetriebseinoaliiDe  ....  % 

aul  1  km   M 

„  1000  Nutzkm   „ 

n  1000  Wagenacb«kiD ....  „ 

Uebcrschiiss : 

überhaupt  

auf  I  km   „ 

in  Pros,  des  ▼erwendeten  Anlag;eknpitals  % 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stck. 

Personenwagen   „ 

Gepäckwagen  „ 

Güterwagen  (mit  Arbeitawagen) .  .  .  .  „ 

DareihBchnittl.  Beschalftangskoiten: 

einer  Lokomotive   H 

eines  Personeawageus  ....  „ 

„   Oqillckwagens   „ 

„   Güterwagens   „ 

Durcbäclinittl.  PlatZKalil 

der  PersoDMiwagen  Stck. 

Dvrebsebnitt].  Ladegewicht 

der  Gflterwageu .......  t 

Leistonireii  der  Betriebsmittel: 

Lokomoiiviuitzkin  Anz. 

Personenwagcnaehskm  ....  „ 

Oepäckwagenaefaskm   „ 

Gfltcrwag^i-iuvchBkm   .....  „ 

Wngeuucii«>km  zusaiuuieu  ...  „ 


74,71 

(73,<-.l) 

(6«,l!>) 

100,.ST 
(112,ST) 

78,«9 
(78,vj) 

3576 
(»636) 

3549 

(a5r>o) 

6167 
(6777) 

3546 

(3828) 

S68 
(«70) 

917 
(sos) 

im 
(iise) 

809 
(888) 

t;2 

44 

(43) 

(104) 

88 
(»o; 

14ö319ä 
(l40ft87B) 

821ti2a 
(851480) 

—  632 
(—18  «48) 

632186 
(688086) 

1200 

1.1302) 

1597 
(l7sn) 

(-) 

949 

(öS-) 

2,19 

2,!» 

im) 

(-) 

2,?i 

-m 

(•.'4-.') 

198 

(118) 

7 

(7) 

135 
(128) 

712 

(674) 

278 

(•-'52) 

2Ü 

(20) 

414 

(402) 

97 
(M) 

46 

(42) 

2 

(2) 

60 

4968 
(470«) 

4113 
(8046) 

27 
(87) 

818 
(798) 

18987 

(lfl868) 

90  240 

(17  ISO) 

l 

17087     !  179W 

'17  0C7)  (leees) 

8767 
(87»8) 

2837 
(«749) 

4825 

4843 
(4884) 

235Ö 
(.2258) 

2071 

(iitai) 

3750 

(8760) 

1429 
(1468) 

1009 
(1115) 

2078 
(8078) 

1Ü03 

(i»m) 

16-4» 

98-47 

Sl— 40 

15-69 

2—11 

(2—10) 

2—11 
(a— lo) 

4-8 

5011  757 

(4  613  ''im) 

1  991  574 

(1  870  650^ 

101084 

(lOa  482) 

(2  53»  r,\- 

^109704 
(84817  081) 

9991142 
(8  US  «68) 

820292 
(87S  578) 

17066340 
(1481840«) 

5  aiö  752 
(4  78»  317) 

2878 

(ä  166  16») 

140  274 
( 141  144) 

3  286  597 
(2  443  016) 

3^18764(1 

99626941 

156125 

'i-'.'46e) 

6504580 

(O  IIB  16») 

69103082 
(08814119) 

41 1ÜÜ914 
(W 188  068) 

1116  im 
(iiaeiTi)  ' 

1 

26  849617 
(88  47«  680) 
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Es  betrugen 
1888/BO  iimm) 


Ges»miDt- 

nelz  Stamle- 
I  balinen 


D«Ton  kommen  auf 

Privatbahnen 


elfrener 


Beamte  und  Aibüter  Im  Jahreedurehichnltt: 
«tatiinMmige  Beamte .....  Ans. 

diätariadte         „    „ 

Arbeiter   „ 

fiberbaupt   m 

LöbQitng  derselben    .....  M 

BelriebsniifUle; 

Eatgleiaungeu  Ans. 

ZiMammenatBwe  „ 

Sonstige  BetriebsunfUle   ...  „ 

Dabei  sind  veruiigliiikt  Personeo: 


Damnter: 


I 


979,3* 
(796,64) 

S63,4i 

20,00 

(10,17) 

(477/») 

76|M 

^  X  A  A  vyvv  / 

681  ,$& 

(671.71^ 

584,45 

8249,16 

984,46 

(916,48) 

57,34 

(68,74) 

1207,46 
(l066,6S) 

8800664 

(amaeaB) 

1060201 
(9MM«} 

66672 
(6Sl«f) 

1198691 

(iMoew) 

(41) 

11 

(15) 

(l) 

21 

(36) 

2 

(6) 

2 

(4) 

(-) 



(1) 

44 
(87) 

6 

(te) 

(-) 

38 
<«1) 

7 

(10) 

2 
(6) 

(-) 

5 

(4.) 

36 

10 
(18) 

i-> 

26 
(M) 

(1) 

1 

(1) 

(-) 

1 

(-) 

1 

(8) 

(-) 

(=) 

1 

(8) 

Das  Anliiu'^ckapital  der  (U>*ms( hlesischi*» 
ScbmaUpurbahn  verziiuto  uiGli  mit  6,m  '^/q, 
während  die  ivlirttembergifNshen  scbmalepnri- 
gen  Staatsb.ilvniMi  eine  Vcrziusung  von  4,31% 
erzielten,  wogegen  die  sächsischen  scbuial- 
spurig^n  StaatBbabaon  nur  0,1»%  erbraditen 
und  die  bayerischen  Schnialspurbahnoti  nicht 
einmal  die  BctriebskostiMi  deckten.  Von  den 
Privat-Schmalspurbahnen  erbrachten  die  Darm- 
Städter  Strassenbahnon  7,>i^/o,  die  Linie  liavens- 
burff— Weingarten  7,.V)7(i,  die  Straaseubahucu 
StrüNsiiitrg— MarkoIäheim7,M*Vo  Mfllhauaen 
— We((«nheim  6,»% 


Die  iwrtngiesiaeken  SchmabpurhiJuieB  im 

.Tahre  1892. 

Nach  einer  aratlichcn  Mittheiluug  über  die 
Statistik  des  Verkehrs  der  portugiesischen 
Eisenbahnen  hatte  das  portugiesi-jchc  .Schmal- 
spurbabnnetz  eine  mittlere  Botriebslttnge  vod 


I  196  krn  <;(>^^cn  SB  km  im  Jabre  1837.  Davon 

entfallen : 

I        a)  auf  die  Bahnstrecke- l'orto 

— Povoa  und  Fauiaiido  =  KT  Irm 
I        b)  auf  die  Bahnstn  cke  Bou- 

gado- Guiuiuräts.    .   .    .      .{4  „ 
I        c)  auf  die  Bahnstrecke  Fos 

Tua — Miraudella  .  .  .  .  =  66   ,  Wkd 
d)  auf  die  Babnstrecke  Santa 

Comba  Dlo^Viieu  .  .  .     80  •  . 

Von  der  Strecke  7m  h  wurilcn  am  l.  (~yk- 
lober  mib  =  Hü  km  erSfl'uet  (^Porto  -  Povoa  do 

I  TaTsin«),  wihrend  tob  der  Linie  au  b  am 
31.  Dr/ciiibcr  1883  die  'J5  kiu  lanj;e  Theil- 
streckc  Trofa— Viaclla  in  Betrieb  genonimea 

I  wurde.  Die  Linie  au  c  ist  am  29.  September 
1887  in  ihrer  ganzen  Llinge  eröffnet  Dir 
Bahnstrecke  zu  d  steht  seit  dem '25.  Nuveuiber 
1890  in  Betrieb. 

£iueu  Ueborblick  über  die  Verkebrsver- 

I  bsitnisse  des  Gesammtnetzes  nad  der  einsei- 
nen Linien  in   1892  (gegenüber  1891}  bietet 

j  uachsteheode  Zuflamioenstellung. 

C7 
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r  Zeitadnfft 


üebersicht  der  Hanptbßtriebsergebnisse  der  portu^iesiflchen  Sebmalspurbslinen 

im  Jahre  1892  (gf;.'-!' ii  ü  b*;  r  l-^ül). 


Geg'enstand 


I 


IHK 


Davou  cutfallcu  auf  die  Linien 


Porto— Povo« 
undFamalicSo 


mi 


Bongado— 

Guimaräes 


Fo«  Tu»— 

Mirandella 


1891 


1882 


Santa  Oomba 

DSo— Viaen 

lasi  1S92 


Hitdeire  BetrlebslHng^  .  .  kni 

Bt'forderd  ri  rsoiif  n  .  ,  Anz. 
Beförderte  Güter: 

a>  Eilfntt   t 

Fr.ichtpit     ....  t 
Einnabukeu  (olmc  Steuern)  rund: 

a)  Verkehraeiniiahineii.Mrs.^) 

b)  Gesaiinntoinnahnion 
(mit  Xebcn«'rträjfcnJ^)  , 

Betriebsausgaben : 

überhaupt  (rond)  « 
Betriebsühcrschuss: 

Uberhaupt  (rund)  „ 
Auf  1  km  kommen  (rund): 
an  Betrtebskoaten    .  .  . 
.  I'etrit'b.süberaehuaa.  , 
VerhiiHniss  von 
u„»  •  u  Ausgabe 
Einnahme 


583  181 

6801 1 

60647 


196 

572  830 

I  6018 

76448 


67  67 
316188  806314 


841  84 
177738  188866 


134 


203  3971907«» 
326  384  328  694 
138483 
78741 


656 
403 


88to 
17886 

74381 


8666 
18970 

76786 


1161 
91088 


IIAI 

af7961 


75U63  77  462 
I 

47  403  >  47411 

96880,  99886 


60036  1  68  S66 

61410  6401U 


686 
86Si 


832, 
4711 


832 
614 


98886 

89088 

860 
943 


97646 

86019 

810 
1060 


0^7  1  0,üt 


661  66 
SI979I36888 

i 

7961  668 
16810.19437 

87601^86868 

97  213,96189 

379e8|966Q8 

0399  1884» 

606  464 
181  384 

0,74  0^ 


80j  60 
67»46|8O860 

674  i  861 
7879.10100 

f 

80  809  >  98  699 

9267(5  9lüaS 
80181^98(^3 
178  r  647 


6081 
8' 


861 
11 


0,99  0,» 


>)  1  MilrciH  ==  nind  4^  M  su  rechnea. 
^  Ihinititer  die  MMtlMhoi 


BlAtrlflch«  Bthn  tu  BmoI. 

Die   seit  langeim   geplante  elektrisehe 

Straaseubahn  in  Basel  wir<l  di  nniflclist  zur 
Ansfülirung  gelangen,  uachünui  der  Firma 
Biumens  &  Halske  in  Berlin  in  Gemeinachaflt 
mit  der  Firma  R.  Alioth  &  Co.  in  Basel 
(.Münohciistein.i  von  der  Regierung  dcjj  Kan- 
tons Banel  die  Herstellung  der  erforderlichen 
elektrischen  Anlagen  Ubertragen  worden  ist. 
Die  Entscheidung  über  die  Vergebung  der 
Arbeiten  hat  lange  auf  sieh  warten  lassen,  weil 
da»  städtische  Baudcpartemeut  erat  eingeliende 
Untersuchungen  darOher  anstellen  Uess,  welche 
Art  <les  uiotoi  heil  Tictritlii  s  /ur  Zeil  als  die 
aweckmäsäigiitc  au^cächcu  werden  musH.  Man 
entschied  sieb  selüiesslich  fSr  den  elektrischen 
Betrieb  mit  oberirdischen  Leitungen  nach  dem 
System  der  Firma  Siemens  &  Uulske. 

Die  Strassenbahn  wird  unter  Leitung  und 
auf  Kosten  der  Stadt  Base!  ^ohaiit,  wfthrcnd 
der  Betrieb  der  Bahn  zunUchst  von  den  beiden 
genannten  Firmen  auf  ein  bis  swei  Jahre  ge- 
fUlirt  wird. 

Die  zuerst  zur  Ausfübrunc  kommende 
Bahtiliiüe  verbimii  i  il< n  Hitiiisrhcn  Bahnhof 
mit  dem  Zcutralbahnhof,  führt  über  die  alte 
Rheinbrücke  und  durch  die  verkehrsreichsten 
Strasse  n  von  Basol-Sladt  und  Baseldorf.  Die 
Linie  hat  eine  Länge  von  3  kiu,  sie  wird  fast 


durchweg  aweigleisig  und  mit  1  m  Spurweite 
geballt.  Die  Torlcommendeu  Steigungen  sind 
recht  beträchtlich,  sie  gehen  bis  1:90. 

Mit  Rücivsicht   auf  den  zu  erwartenden 
I  starken  Verkehr  sind  schon  jeUct  18  elektrische 
I  Wagen  vorgesehen,  mit  denen  ein  8  Minuten- 
vorki'hr  iintiTliiiUcn  wenlon  kann. 

Der  Bau  der  Bahn  wird  noch  in  diesem 
I  Jahn  fertiggestellt  werden,  die  Inbetiieb« 
setaung  ist  im  uSdiaten  Frühjahr  an  erwarten. 


Die  niederläudischeu  Trambahnen 
Im  Jahn  1892. 

!       Nach  amtlichen  Quollen  t)  bestand  das 

I  uiedcrlMnrlischrTrambaViniiet/.  .im  31.  r^c/i-iiiber 
1892  aus  49  Unternehmungen  mit  einer  Be- 
!  triebslKnge  von  rund  lOtö  km,  davon  hatten 

16  l'iitrrnrliitmiitrrri  mit  Mt  km  I'fprdcbt'trieb, 
25  Unterneinnungen  niil  47Ü  km  Lokomotiv- 
I  betrieb  and  8  Unternehmungen  mit  425  km  so- 
wohl Pferde  als  T,okoiiiriti\ botricb.  Doppr!- 
gleisig  waren  Ui!  km.    Vuu  obigen  1042  km 

^)  „Statistiek  miu  lictvervoer  Op  de  spoor- 
I  wegen  en  tram«  .  >u  over  bet  jaar  1892." 
I  Uitgegeven  door  het  Departement  Tan  Wat«r- 
j  Staat«  Handel  en  Nijverheid. 
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hatten  ruud  370  km  eine  Spurweite  vou  m, 
tund  4K8  lern        m  Spur  und  46  km  1/w  in 

Sjitir,  sowie  74  km  st.  nt  Spur. 

Befördert  wurde u  Personen  (gcjjen 

37171988  in  1801*)  und  nmd  363608,6  t  Gitter 

(li44  4t>f5.i ',  nn<^«t>rf1nn  norh  SCM>5  <"5rpff<  Kvtiirke 
t.if7  954  ,  tKiK  \\'ag^t'Uia<lun;^rii  !■  laclilgut  vbiJö) 
und  i(»491  Stttek  Vidi  10694). 

Die  Gesammtetjmaiune  betrug  im  Peraonen- 


'•')  Die  Klammerinhlen  beiielieD  sich  ftuf 
daa  Jahr  I8dl> 


verkehr  3  926 146  ü.  (3  715 116),  im  Güterverkehr 
SSSOfö  fl>  (878966)  und  im  Gesanimtrerkelir 

überhavipt  4  3nG  152  fl  '1  MSTäl  i. 

An  Betriebüiniitelu  waren  vorhautien,  £ade 
1808  (1891): 

Lokomotiven  (886), 
1187  Pferde  a077), 
948  Personenwagen  (907)  und 
555  Giitcrwa'j:en  (529). 
Plinen  vergleichenden  Ucberbliek  über  die 
Betriebsvcrliiiltnisse  einiger  HattpUlnlen  bietet 
nachstellende  Uebersicht: 


£ä  betrugen: 
1888 

Itjiha- 
km 

Spof- 
vcltc 

III 

! 

knft  ! 

1 

! 

Niederlüudische  Truiiibahu  . 

9&,« 

1,43& 

f'ffrdo  mjil 

Nyniwvgisctie  Trambahn .  . 

16,» 

1,MT 

Ootter  Dampfkrambahn  .  . 

61^ 

Ifiia 

rIvniB 

Ainsterdntitsrlie  Omnibns- 

geäeÜBchatt  

27,1 

1,43 

Rotterdamsche  Trambahn  . 

M,s 

l,m 

Damiif  uad 

Uaagsche  Trambahn  .  .  . 

48,1 

•) 

Haajj— Sctu  \  rtiitigen  .    .  . 

4,7J 

1,4SS 

UoliäodiBi-he  Eiseubahuge- 

Hellsdiaft(Haag  Bahnhof— 

Srhcvi'ningen  jStrand]) 

9,0 

1^» 

Süd-NiederlAndische  Dampl- 

Dampf  Wid 
FfSrde 

68,« 

1,(k: 

Kerkrade— Simpelveld .    .  . 

8,00 

Ii«* 

Dunpr 

(AMbn-Mawtttcbter  E-UJ 

Bafordar ie 


Oeter 


Erzielta  Einnahm 


Ans. 


iPemNMtt'jOetor- 

verkehr 


tl. 


tt. 


Ein- 
null  nie 
obar-  jinrdeii 

Ii  11^ 


420934  13289,  138  600.37  113  196402 
940000  I  80907;  16781  88SVW 
6646681  8846|  190046!  18  iCSj  188147| 

18625473    —    1343162    —  1343163 


6869681  1098 


689167  —  608167 
81468|  81Uj  88688 


4a0€es{718ä5;    61606.17861.  68468 

I 

998900!  — 

1 


48486 


7466 


—  '11018' 


61681 
11018 


48(M 
96|IS 


•)  Für  31  km  BetrlebBlIinge. 

*)  Davuu  aUkiu  il^m)  mit  I'Xerde-,  lO^ikm  (1.44öm)  niic  EtektrkltAt«-  und  e.7k)u;l,4%iiti  luit  Dampf  betrieb. 


Schntzkästen  für  die  Wagenführer  im 
Winter  im  Staate  Minnesota. 

Nach  einer  Mittheilung  im  Juliheft  der  1 
Chicagoer  „Street  Bailway  Revieir*'  —  Seite  416  ' 

—  liuf  ilcr  olicrstc  (lorichtshof  des  Staates 
Minaeüota  die  Bt^tiiumung  al»  gesetzlich  be- 
stUtigt,  nach  der  die  Anwendung  von  SehnCz- 
klistvn  (ve-^tibutes)  zum  Schutze  der  Wn^'^en-, 
führcr  während  d<'r  Wintermonate  aiU  <len 
Strassenbahneu  verlangt  werden  kann.  Eine 
.Strasscnbahnffesellscliaft  vou  St.  Paul,  die 
Twin  City  Hapid  Transit  Company  ;Schneil- 
verkehrsgesellscliatt  der  Doppelstadt;,  war 
angeklagt,  den  Fordeningen  dieser  Vorschrift 
aniwider  gehandelt  zu  haben,  und  brachte  die 
Sache  vor  den  obersten  (jericlitshof.  Die  Be- 
stimmung wurde  in  allen  Punkten  als  gesetssiich  j 
aufrecht  erhalten.  Nach  Ansicht  des  Oericht«  I 
ist  bei  einer  Temperatur,  «o  da-  fim  i  kMlln  r 
unter  Null  steht  (wohl  nach  der  Fahreu- 
heit'sehen  Skala), und  bei  einerGeadiwindigkeit 
den  Wagens  von  IS  bis  16  km  in  der  Stunde,  [ 


der  Wagenführer  auf  ^-clnoin  Pepton  iii<  lit  nur 
in  einem  sehr  unbehaglichen  ZusUmde,  sondern 
seine  Gesundheit  und  sein  Leben  erscheinen 
unmittelbar  gr>f;Uirrlet. 

Es  steht  daher  zu  erwarten,  iiam  die 
Wagen  der  elektrisehen  StraMenbahn  awisehen 
den  beiden  ScliwesterstHdten  St.  Paul  und 
iMinneapoUü  im  niichsieu  Winter  demeut- 
i^prechend  mit  Sehutskilsten  für  die  Wagen- 
führer ausgerüstet  werden.  Die  oben  augc- 
gebcnc  Quelle  bringt  die  Abbildung  eines 
derartigen  Strassenbahnwageas. 


Der  Schweizerischen  Eisenbahnstatistik 
für  daa  Jahr  im,  Bd.  XX,  sind  die  nach- 
flAlgenden  Mltthetlnngen  über  die  Torhandenen 

Dralitsi  ilbahnen ,  deren  Ilerstclluii.^-'ko-icn, 
Verkehr  u.  8.  w.  entnommen.  Vorhanden 
waren  am  Schlüsse  des  Jahres  Überhaupt 
14  Drahtseilbahnen  und  zwar« 
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Name  der  Drahtseilbtthn: 

Beat  en - 

Biel- 

Ecluse — 

Pinn 

Giciibbacli- 
bauu 

III 

1600 

1626 

887 

868 

690 

it 

1^ 

l,m 

l/K» 

1,«M 

1,090 

n 

556,10 

448,00 

440,ec 

ioe,M 

"/» 

400 

890 

67S 

870 

320 

Pres. 

677  74S 

4BOO00 

864000 

107046 

161000 

9 

8 

2 

4 

4 

* 

* 

4 

PlKtze  

♦  • 

100 

100 

64 

«4 

80 

4886 

4  618 

5  140 

30  240 

7  044 

Reisende                     )  wurdcu 

80675 

152  BOO 

24  244 

GepAck,  Thiere,  Güter  /  iMiSidert  . 

t 

s01,oo 

86,03 

320,47 

68,tH 

461,10 

51429 

26538 

81  7S6 

19  276 

16  783 

n 

27  803 

20433 

11318 

14861 

6457 

•1 

23536 

6105 

M468 

4415 

10276 

AiugabeDbetrugenTondeiiEinnabiiieu 

% 

54,34 

SM 

77,10 

88,5» 

Du  Anlag^ckapital  wurde  Teninst  . 

1^ 

1,M 

Dienatpenonal  beitaad  aus  Penoaen 

•  « 

6 

6 

Ueber  di«  BatriebaerirebttUne  der  Neben-  ]  bllque  fraDf^üse  1864  Ko.  176  folgMide  Hit- 

nnd  Kleinbahnen  Frankreich»  im  .Talirn  1893  tbeilttngen: 
veröffentlicbt  das  Journal  officiel  de  la  Kepu-  \ 


Lange 

mitt- 

ganze 

lere 

am 

wah- 

31. U0- 

rend 

des 

km 

kn 

ller- 
stcIlungH- 
koaten 
bis  zuin 
81  Dezem- 
ber 
Fna. 


Betricbsergebuüso  für  die  Zeit  vom  1.  Jaiiuur  bis  31>  Dezember 
Oesammt* 


Einnahme'  Aasgabe 


Fm. 


rrn. 


für  1km 

I  I 

l'ohcr-     F.in-    Aus-  TTcber- 
scbuüs   nähme  gäbe  ^  scbuss 
Frei,   jl  fto»  I  fna.  \  Fn». 


l£3 

4>  ^  3 


Kln- 
natmte 
mr 
einen 
Tag«. 
ktTo- 


1893 
1888 


8609 
S996 


8on 

774 


Nebenbahnen: 

3 4S7|  884 OW006|  16 984846  I  1666019» 's 6M 6«;  4766 
8840|  690760906 1 16978694  I  16767896  19906066^  4898 

Staiabahnfn  für  Personen-  «ad  GüterbelQnlenuig: 


114 
III 


729 
697  I 


1739 
1582 


6  886 

41B9i 


RIO 
720 


660&52Sr, 
43  873  2^7 


1  102  450 


3174  413 
2  848  530 


928007 
7^6259 


5056 
4  958 


3  016' 


718 
607 


1  140 
lOüO 


Kleinbahnen  für  l'eraonen- 


Oepllck-  und  Dienstg^utbel'ördorung: 

2292032,  1U5  331  21216  20283^  933 
1967449  {  847185,,  196681 17411i  8188 

Kle&ibahnen  annebliesalicli  für  PerBoaenbefSrderung: 


113  16  125  538 
118  14748119 


2397  363 
8814684 


712 
676 


137  520  3.^5 
132  846909 


)1  333  11^  37  129  147  4204  001  58052  W  IIS 
36422i  ;n»    34  446  341    3  975768  06837^60906^ 

Alle  Kleiubahncn  zusunimcn: 


1  635  208  710  209  i  47  832  931  ,  42  595  592  5  237  339  ^  29256 
I609|  190967966  |  4490662S  |  39267890  |  464990B.  99896 


26052 
960151 


r)9ai 
5681 


3  204 
8980 


64 
86 


77 
ÖO 


96 


'.•0 
90 


Ci9 
89 


16 
16 


14 
14 


58 
54 


155 


80 
80 
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638 


Ofttooh- 

LanMuinel 

brmmen — 

1 

Funicu- 
laire  de 

MazUi- 

1  ^ 
Rag&z— 

AV  arten- 

1  S.  SbIts« 

Zflrieh- 

b«hn 

-Ouchy  ^Grütsclialp 
1 

Lugano  | 

bahn 

1  stein 

;  torft 

1 

i 

Glion 

bcrgbaha 

149 

1,000 

Tbfit 
6» 

8S0Q0 
8 
4 

4S 
18014 
l€60tS 

19,00 
26420 
9066 
IG  334 

Sb,u 


1796 

1,435 

18S,M 
116 
1178464 
11 
99 
880 
76U38 
604000 
66  588,00 
171993 
118  (m 

1 
1 

40 


1207 

1,000 

6e8,M 
600 
797  002 

a 

4 

so 

4260 
4B796 

1  252,r>n 

26  794 
2G  344 
00,40 


18 


237 

1,000 

S40 

186  368 
2 
4 
PO 
56  886 
1W017 
197,« 
24  451 
18  197 
11264 
63^7 


101 

0,750 

31j90 
809 
70849 
9 
4 
?9 

113  782 
18S14S 

129H1 
8  276 
4  706 
63,7» 


760 

1,000 

207,60 
811 

844  mir 
2 
4 

56 

60üa 

81198 

8,46 

11341 
5  844 
6497 
61,» 


1807 

1  .'."Hl 

601,«o 
600 
689417 
2 
4 
64 
4  672 
98910 

4Ub40 
96712 
15128 
62,!« 


6  I 


55S 

298^ 
670 
654  296 
2 
4 

18266 
116066 

658,00 
97  479 
40  925 
66  564 
41,!» 
9fii 


18 


168 

88,» 
960 
260488 
9 
4 
64 
97180 
486714 
75,00 
47  326 
28224 
19 101 

69*64 

4^ 
1 

1 
» 


Die  V«rtlieile  der  Sekmlepur. 

Ueber  S  eh  in  ;i  I  ].  ti  r  bahiieu  hirlt  Tiii;r- 
oieur  Sckwerak  kurzlich  im  Deutschen  Poiy- 
teehnisehett  Verein  sn  Wien  einen  Vortrag,  in 
dem  er  die  Vortheile  dirsor  Rnhnen  prejfcnüber 
deu  Vollspurbahnen,  wie  Juliri,  lit-rvorhcbt:  Die  i 
Sdinials])urbalnii'n  stehen  hei  g'rosser  Kosten- 
ersparniss  in   der  Anlage  den  voilüparigeu  i 
Kleinbahnen  an  Lci.stnn^sfühigkeit  in  keiner  ' 
Weise  nach.   Die  tregen  die  Schmalspur  an- 
geführten Gründe,  betreffend  da«  Umladen  der  I 
CHlter  und  die  dadurch  herbeigeführte  Ver-  I 
zÖgcrnng  in  der  (tiiternbfertigung,  sind  durch 
ge<icbickte  Anlage  der  Uuiladeböhncn  nnd  i 
durch  Wagenbauarteo,  bei  denen  das  Um-  ! 
laden  von  Gütern,  welche  da^-^f^HM-  nicht  gut 
vertragen  würden,  eutbehrliclt  gemacht  ist,  . 
gegenstandslos  geworden.  | 

Es  stellt  ausser  Zwoifcl,   das??   viele  der 
gegenwärtig  in  der  Schwebe  befindlichen  Klein-  | 
bahnentwttrfe  eher  verwirlcHcbt  werden  konn-  j 
t«Mi.  wenn  Dtnn  daran  dächte,  für  dieselben  die 
Schmalspur   vorzuachcn;    namentlich  solche 
Linien,  welche  nur  die  Anfgabe  haben,  das  I 
bisher  uncrschlossene  Hinterland  mit  den  vor- 
handenen Schienenwegen  zu  verbiudcu,  ohne  , 
dass  an  eine  spätere  Verbindung  mit  einer  j 
zweiten  Vollbahn  je  gedacht  werden  kann.  i 

Der  wichtigste  Vortheil,  den  die  Schmal-  I 
spur    aufweist,    liegt    in    dt  r    Mii^tii  hUcit, 
schärfere  Krümmungen  anzuwenden,  aU  bei  der  ^ 
Vollspnr.  in  der  Mögiiehkeit,  steh  dadurch  dpm  I 
gebirgigsten  (leUtnde  tliunlichst  anzu]  .«ss.  ii, 
die  Erdarbeiten  und  dadurch  die  üuuküsten 


einxaschrttnkeu-  Wahrend  bei  Hauptbahnen 
KrOmmungshalbmeaser  unter  190  m,  bei  yoH- 

spnrip'on  Nebenbahnen  solche  unter  150  ni  un- 
zulässig sind,  gestattet  die  Schitialspur,  wie 
zahlreiche  im  Betriebe  stehende  Schmalspur- 
bahnen beweisen,  bei  einer  Spurweite  von 
(i,n>  m  die  anstandslose  Anweudim^  tiucs 
kleinsten  Halbmessers  von  50  ni.  Auch  bezüg- 
lich der  Neigungsvcrhältiüsse  stehen  die 
Schmalspurbahnen  den  Vollbahnen  in  keiner 
Weise  nach;  die  Anschmiegung  an  das  Ge- 
lände ist  daher  in  jeder  Beziehung  eine  voll- 
kommenere,  und  es  ist  auf  diese  Weise  an- 
p.'itI.u;i^^  lii'iiii  rnterbau  die  möglichsten  Er- 
üparuiäse  zu  erzielen. 

Dass  dennoch  auf  solchen  scharf  gekrümm- 
fen  uiiil  stark  L;eiieijr(>Ti  Strecken  Züge  mit 
derselben  Ueschwindigkeil  und  Belastung, 
wie  bei  vollspurigeB  Kleinbahnen,  befördert 
werden  können,  ist  hauptsilchlich  dem  Loko- 
motivbau zu  danken.  Man  hat  vornehmlich 
Tendcriokomotiven  gebaut,  leren  Wasser- 
und  Kohlenvorrftthc  durch  Kupplung  thun- 
liclist  vieler  Achsen  zum  Kcibungsgewicht 
heran;.' ezM::i  ii  wurden,  und  deren  Achsen  eine 
radiale  £iui»tellbarkeit  erhiei.ten.  Andrerseits 
erklKrt  sich  die  LeistungsfHhigkeit  der  Schmal- 
spur, trotz  der  kleinen  Kriiijinninizslialbiiu ■^^sor, 
durch  den  Umstand,  dass  der  Krümmungswider- 
stand auf  Schmalspurbahnen  geringer  ist,  als 
Vcini.iliiieiL ;  e>  entspricht,  wie  utiir.in;r- 
reichc  Versuche  der  künigl.  sächsisdien  Stuats- 
bahnen  gesetgt  haben,  dem  Widerstande  eines 

r!o;:  i  ri-  \  oiiSGm  Halbmesser  V>i"  i  H(!r  Schmalspur 
von  O.Ji  m  der  Widerstund  eines  Bogous  von 
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SOOm  bei  derYollspnr.  Die  Sehnmlspiir  bildet  '  gezahlt  wird,  ein  geringer,  so  dass  denelbe 

auch  kein  Hindernis^,  ilir  Ziiut:  auf  solchen  mit  I!iic'k>iclit  :iuf  licn  biliii,'i  ti  Px.'trii-b  niclit 
Bahnen  ebenso  schnell  l'alircn  zu  la«scu,  als  |  in  Betracht  komutt.  Wageuladungä^ter  kön- 
•vf  Yollflparigen  Kleinbahnen.  Im  all^einelnen  |  nen  Überdies  mit  Anwendong  des  Langbein- 
und  ohne  Rücksicht  auf  rlie  Spurweite  steht  scht  n  Drclisrhcmpls-  »«aiuint  den  Hatiptbahn- 
dic  grösste  Fahrgeschwindigkeit  etwa  im  ,  wagen  unmittelbar  auf  die  .Schranl«pur  über- 
geraden VerhUtnita  cor  StSrke  des  eingelegt  I  gehen,  wihrend  «ndrerseit»  durch  Umladen 
ten  Oberbaues.  ganzer  Wagenkflston  auf  T'ntorpfpstelle  der 
Was  endlich  das  Umladen  der  Güter  be-  ,  andersspurigen  Bahn  das  üuiladcu  der  Güter 
trifft,  so  ist  der  Prdi,  der  IQr  das  Umladen  ebenikils  Tennieden  werden  kann. 


Die  BtnMMnbmin-üiitenehniiiigen  mit  «berirdl scher  StromufUirnig  «ach  dem  Sfttm 


'S 


Betriebs- 


'  Jahr 

Elektrische  Strasscnbahn  ' 
g  .  I  Aus- 

^ '  in  '.  füjt.  eröffuuug 


Der  üetrieb  wird  geführt 


von 


I 


Bc- 
tcidM- 
llBge 

bi 

km 


1  I  Halle  I  1891 


l 


9  I  Oera<) 
8 


I 


Halle  (Erwcitürung»lioie  Hallo— 

Wittekind-Trotha) 
Kiew  


Breslau  . 


■     *     •  * 


6    Kssen,  Linien:  Alteaessen-Esseu B. 
M.i3hf.u.ß.M.Bhf.-Aitendorf-Borbeek 

7 


8 
9 
10 
11 
18 


Cbemnits  . 
ChrUtiania 
Dortmund . 


Essen,  Linien:  EtiaenB.— Bredeney, 
AlteneMen— Nordstern  | 
Lübeck   .  .  . , 


I  I 

Kiew,  Erweiterung  |  1608  ; 


Mai  1801 
1801    Februar  1609 

im  ,  Scptbr.  im  ^ 
189S  ■    Mai  188S  | 
1880  '    Jnni  180S  I 
1892     August  1893 
189S  Deseinb.  189S ' 

i 

1808  .  Mirs  lOM  J 
1898  !  April  1804  i 
ISOS  ,  April  im  i 
1608  >  Mai  1804  I 
Juni  1894  I 


A. 

Allgem.  Elektrizitttts-Ges. 
für  Kechnung  eines  Syndikats 
Gerser  StrassAnbshn  Aktien- 

Gcsrll  M/hilft 

Allgemeine  Elcktrizitllts-Gesell- 
sdiaft 

Kiewer  Stadtbabn-^esellsehaft 

Breslnuer  elektrische  Strassen- 

Iialni-Akticn-fM-srll-.cli.aft 
Koii.sortiiiiu  Dariiisl.'tdt.  ii.mk  uiui 

II.  Bachstein 
Allgemeine  Lokal-  und  Strassen- 
bahn-Gcsellschuft 
Elektr.  Sporvei  Cbristiania 

Allgeineine  Lokal-  und  Strassen- 

lirthli-f'i'scn-cliaft 
Konsortium  Darmstitdt.  Bank  und 

H.  Bachstein 
Allgeint'hir  L<.»ka1-  trnd  Strassen- 

babu-Gesellschaft 
Kiewer  Stadtbabn-Geselladiaft 


Im  Be- 
7.« 
9,w 
j  4,^ 
I  1^ 
'  17^ 

14,M 
•  10.t» 

9*1 
'  7. 


zusammen  ^  109,^ 
B  la 


13 

1894  1 

i  Allgemeine  Elektrizitäts-Gesell-  i 

3^ 

]  lebaft 

U 

Cbristiania,  Erweiterang  .  .  . 

1894  1 

1     Elektr.  Sporvei  Cbristiania  1 

f 

1» 

Dortmund,  Erweiterang  .... 

1894  1 

1  Allgemeine  Lokal- und  Strassen-  1 

bahnOesellsfhnft 

16 

1894  1 

j  Allgemeine  Deut.sche  Klcinbalm- 

1604  j 

GcsflNclialt 

17 

'  Strassenbahn  «ind  Elektrizitllis-  | 

4^ 

.             werk  Altenburg  | 

18 

8ocieta  di  Fcrrovie  Elettriebe 

164 

1 

1 

e  Funicoiari 

1 

sttsammeD  ,  81^ 


■>  Vervrertliaiis  der  b«lm  Uahnbetriebe  tttrerschieMeoden  Elektrizität  IQr  Liiebt  und  KxaftUefcnuig. 
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Die  an^reführten  Vortheile  der  Srhmalftpur 

Ihsscd  ilircii  Einf!us>  auf  die  Bau-  uml  Ro- 
(rtebskosten  deutlich  erkcnueu;  er  drückt  sich 
ans  in  den  ErsiMirniMen  bei  den  Brd-  und 
Felsarhritm.  hc\m  Grunderwerb,  bei  di'n  Rmi- 
werkcn,  hatm  Uberbau  und  bei  der  Beselin tl  ung 
der  Bctriehsroittel. 

Dir  Hf  ^ammtcrspamissc  sind  je  nach  den 
zwisclien  u,e  m  und  1  m  schwonkcudua  Spur- 
weiten «nf  70  bifl  80%  der  Anlagekosten  der 


Vollspur  SU  Bchittzen.  Mit  Bttcluldit  hierauf 

int  vom  vülksw  iriliscliftfflichen  Standpunkt  eine 
möglichst  grosse  Verbreitung  der  Schtual«pttr' 
bahn  su  wftnichen;  es  wftre  dasu  nothwendiiTi 
das«  mnn  sich  in  den  Krcisrn  der  Interessenten 
der  mit  der  Sciiuialspur  verbundenen  grossen 
Vortbeile  toU  bewnsa«  wird. 


der  AUgeaeima  EtoktriiitUs-Geaellflckaft  In  B«rliii  nach  dim  Stande  Tom  Joli  1894. 


(Heis-  I  Spur- 
lioge  I  weite 
in    I  in 


Sclüencn- 


'   Anzahl  der  Anzahl 
Oröwter  I  der 

 ;  An- 


Heiz-  An- 
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SttA-  'Hototw 


km 


in 


Qtterwbnitt  '  hÄuge 
»ong  wageni     *  , 
I  I  wagen  tor«n 


Wagen- 
Mo- 


,    flftche   zahl  der  ' 

in  qm  ,  der  »'rirnftr-,  aung 

der    fl,^  j  I  Mtt-  !  in 

'                Dampf-  scbi- 
KeMel      ^  maschini-u 


Volt 


triebe. 


14» 

Haannnnn 

■ 

1:90 

» 

!  18 

'  GO 

8 

!  196 

9 

1  176 

4 

600 

1.» 

1   Phoenix  7 

1:90 

18 

16 

,  86 

1 

176 

6 

660 

7^4 

Ifi 

l'hot'Uix  7  Ii 

1 

10 

90 

• 

1  • 

• 

* 

■ 

Mit 

1:9,1 

. 

1  - 

>  19 
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1  » 

60 

9 

600 

98|M 

rd. 

18,iO 

1,0 

,  Phoenix  14  A 
lind  Hoerde 
llaarnmnn 

[  Phoenix  7  B 

1:40 
1  1:90 

40 

13 

« 

40 

80 

.  üt> 
1  66 

.  4 

2 

1€6 

156 
1B6 

8 

2 
9 

900 

200 

1  176 

\ 

1  6 

4 

1  * 

80O 

60l> 
600 

Phoenix  7  B 

<  1:1S 

11 

■  7 

99 

9 

1 

90 

9 

;  100 

9 

600 

11^ 

1 

^   Hoerde  9» 

1  1:40 

96 

» 

6S 

• 

1  172 

8 

;  ^ 

600 

8,M 

1 

Usarmann 

1:85 

»1 

99 

1 

156 

1 

101,« 

• 

• 

18,^ 

1,1 

Phoenix  7  A 

'  1:90 

94 

90 

1 

46 

8 

8 

1 

'  IBO 

4 

800 

1 

• 

i  1:14,« 

* 

96 

« 

;  69 

8 

161 

8 

178 

80» 

147,59 

888 

149 

m 

27 

1S75,G 

1610 

42 

l  a  n. 

Phoenix  7  B 

1:19 

9 

18 

9 

j  100 

2 

100 

9 

600 

* 

• 

» 

4 

1 

1  ^ 

1 

100 

1 

600 

SA 

1,4» 

Heerde  99 

,  1 :91  ' 

4 

8 

• 

1  « 

• 

• 

. 

600 

l,ü 

JlüCrdu  7  A 

■zi 

24 

2 

120 

2 

110 

»  i 

60O 

Phoenix.  7  A 

|l:ll  1 
:  1:1S 

1  * 

1 

t 

^«  . 

8 

1  100 

8 

110 

6 

600 

Ifi 

Phoenix  14  B 

86 

TO  ' 
.1 

* 

1  . 

« 

• 

* 

800 

UA    1  - 

-  1 

1 

88 

142  . 

1 

8 

1  410 

1  1 

8 

490 

-  i 
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In  Vorbereituni?  utehen  behufs  Sin- 

fiihrung  <l<  s  nickt risclu  n  Bi  tricbes  allein  in 
Deutscbiaud  etwa  150  kiu  Str««$eababnen, 
unter  anderen: 

19.  Kieler  Strassenbsbo. 

20.  Sf  (  u  t  ticr  Strasseiibahn. 

21.  LuipzijfiT    StrasHeubahn  (neue 
Konzessiouj. 

2SL  Duisburg— Broieh  und  Duisburg 

—Ruhrort. 
28.  .München-Gladbach— Rheydt, 
SM.  Dansiger  Strasaenbahn. 
S6.  Brealan  (Enreitetung). 


9&  Hailesche  Straiienbahn, 
t7.  Nürnberg  •  FüTtber  Straeten- 
bahn. 


Die  Anzahl  der  im  Bau  und  lietrieb  be- 
findlichen Zahnradhahnen  nach  System  Rig- 
genbach und  System  Abt,  nowie  die  der 
Seilbahnen  mit  Abt's  Zahnstangen  ergiebt 
sich  aus  folgenden,  der  „Schweizerischen  Bau- 
zeitung* vom  18.  November  1S98  entnommenen 
ZuMmmeoateUnngen; 


1.  Zahnradbahnen  (System  Riggenbach). 


Benennung 


Jahr 

Uage 

km 

Stal» 
tß»g 

% 

System 

LOTO 

7 

26 

Reine  Zahnradbahn 

18W 

9 

10 

Gemischtes  System 

1879 

T) 

11 

Seine  Zahnradbahn 

18» 

4 

11 

do. 

1874 

6 

9 

Gemischtes  System 

1674 

9 

21 

Reine  Zahnradbahn 

1876 

2 

7^ 

Gemischtes  System 

1877 

9 

10 

d«u 

1878 

1 

6 

do. 

1879 

0,MO 

28 

Seilbahn 

1880 

8 

10 

Gemischtes  System 

1882 

0,870 

62 

SeUbahn 

1882 

7 

15 

Reine  Zahnradbahn 

1883 

8,i 

■M) 

.lo. 

1884 

57 

Seilbahn 

1884 

3 

20 

Reine  Zahniadhaha 

1884 

0,IM) 

35 

SeUbahn 

1884 

0,16» 

68 

do. 

1884 

9,1 

90 

Beine  Zahnradbahn 

1885 

0,365 

18 

Seilbahn 

1086 

0,1«» 

37 

do. 

1886 

9 

17,» 

Reine  Zahnradbahn 

1885 

8 

Gemischtes  System 

lb85 

30 

Reine  Zahnradbahn 

1888 

7 

GemischtoH  System 

18R7 

51,-. 

Süilbahn 

1887 

Ö,i 

25 

Reine  Zahnradbahn 

1887 

1.» 

17,* 

do 

18S8 

0,:iii 

34 

Seilbahn 

1H<S8 

0,11KJ 

2« 

do. 

1889 

10 

8 

Geiiiischtcs  System 

18»i9 

Ifi 

36 

Heine  Zahnradbahn 

1889 

0,190 

48 

Seilbahn 

1B89 

Hi 

Gemisdites  System 

lBb9 

7 

do. 

1680 

8A» 

do. 

18!»1 

0,7i 

12,& 

de. 

1892 

10 

do. 

1888 

:  <M 

181 

Seilbahn 

18B2 

'  96 

1 

Reine  Zahnradbahn 

Vitsroau— Bigi  

OstennundiBgen,  Bern  ...... 

Wien— KiililiTilicr;;-  

Pest— Schwttbeuberg  ....... 

Eorsehacb-Heiden  

Arth— Rigi  

Wasseralfingeu,  Württemberg  .  .  . 

Rflti,  Zürich  

Lauten,  l'.crii   .       .  .... 

Giessbach,  Beriicr  Oticrlaud  .... 

t'riiMirichssegen,  an  der  Lahn  .  .  . 
Born  Jesus  de  Praga,  Portugal .   .  . 

Pt'tropolis,  Brasilien  

Gojicovado,  nrasilivu  

Territet— Montreux— Glien»  Sdiweis  . 
Königswioter-DraehenfBlo  .  .  .  . 
Lissabon — Lavra  ........ 

Luzem— GUtsch  

Rfidesheim— Niederwald  

Lissalioii  -  Gloria  ........ 

Pioveue,  Italien  

Stuttgart- Degertoeh  ....... 

Zakarotz,  rngarn  

Assniannshaustiu — Niederwald   .   .  . 

Neap«'l-Salvator  Rosa  

Klus— Mahlberg  

Salzburg— Gaisberg  

Laiigres,  Fraukreieli  . 

Durlaeh  — Tliuriiiberg,  Baden  .... 

Wi«sl»Hdeu — NtToberg  

Padang,  Sumatra  

K.ünigbwinter -Petersberg  .  .  .  ,  . 
Heidelberg— SchlofHiierg  -  Molkenknr 

Aelienstffbaliii,  .Icnhacli  

£Ischwoiler  Bergwirks-Vureiu  .  .  . 
Stahlwerke  Bochumer-Verein    .  .  . 

Villa  nox  a  de  (raya,  <  iporto  .  .  .  , 
Hönau  -  Lichtenstteiu,  Württemberg  . 
Hohcnsalaburg  in  Salzburg  .... 
Zahnradbahn  Madeira  
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2.  Zahnradbahnen  (Svstfin  R.  Abt)- 


Miniiii 

in 

Lokomotiven 

■> 

Kon-  , 

9S 

* 

H  (mittlen 

3 

mt         ■  ^^                     Mm  mm 

11 

IC 

4* 

B 

t: 

tj 

/. 

n; 

». 

p. 

N 

^c 

3 

II  ' 

S 

0 
•< 

1 

1 

iL 

:t 

III  in 

<  ! 

t 

t 

1 

1 135 

7..'' 

(itJ 

ISÜ 

21 K) 

- 

A.u.Z. 

5 

ltj84/t:iö,äd,l.ii 

m 

2 

LeliL'^trii.  'rhürin;:'eii  

l.w 

-• ' 

.•)r) 

1.0 

- 

tlo,  1 

1 

1886 

9!} 

6 

60 

ä 

<  »ortt'lshrui'h,  riiüriiiiron  .... 

(i<M) 

0,7 

.') 

135 

35 

lOu 

- 

.In 

vm 

«; 

7 

4 

Pn>TtoC:ibfl|ii— \  jik'iizja,V«jiK"ZUcl.i 

uh;7 

- 

125 

z 

18S<3 

42 

ü 

GO 

5 

1000 

12:> 

KU 

— 

A.U.Z. 

6 

la^y/'jo 

2^> 

9 

15 

« 

Geaeroso,  .Sciiwt-iic  

J 

— 

(Iti 

z. 

6 

l.H^V.»/90 

15 

5.1 

10 

7 

Rama— Sarau- \o.  Boaiii«D  .... 

7li<) 

I  't  ■, 

tt'-v 

15 

l'Jä 

1_'5 

A.u.Z 

n 

l-.'.t0 

30 

7 

75 

6 

J  lisciHTZ  — \  onli  riilxTiT.  StwiiTiiiut  k 

1  '1  1^ 
1 1>.'' 

71 

::a> 

isi) 

— 

1?9>" 

5Ö 

12 

120 

1) 

Maaitou-Jfike  8  Peak,  Colorado 

j  4:^.') 

1.>,'1 

- 

115 

z. 

5 

lt«0 

2dl0 

18 

10 

TranaaDdino,  Südamerika  .  . 

lOCK.» 

•25 

81.) 

115  L'(K) 

A.U.Z. 

6 

1680/95142 

8 

60 

11 

Diakoplito  — K;iIhvi  vta,  Oriech«Illd. 

75ü 

H5 

145 

;-o 

50 

do. 

isno  '.Ii 

lÜ 

5 

16 

12 

iiotlihoru,  Schweiz  

— 

i».'><) 

fit» 

z. 

4 

lbl)l 

17 

7 

9 

18 

Glion— Naye,  8ehwcis  

si)0 

S.li 

L'iü 

80 

z. 

-   1  6 

1891 

17 

7 

10 

11 

Sr.  DiMniiiir",  Zi  ti' ralatiiorika  .    .  . 

Ii''} 

(3.t 

y<i 

1()0 

A.U.Z. 

1 

1 1 

25 

5<J 

15 

Mont  .Suli-\ (',  Sa\ov('n,  flcktrisüi  . 

lüou 

y 

U 

.■J5 

z. 

14 

le>yi 

7 

10 

16 

I'sui — 'ri)<;<',  .lajiaii  

1067 

8^ 

20 

25i 

67 

t 

260 

A.u.Z.i 

4 

I89l/99;86;i0  ;100 

17 

Aix  lc»  P.aitu-    Ki.'\aril.  .SitSMiycti 

um 

21(1 

75 

z. 

7 

It^M  'SI-* 

IS 

7 

Hl 

18 

Montsorrat.  Spaiiifu  

lOlX 

15(1 

Sil 

z. 

5 

isin  :i2 

17 

20 

19 

Ii  100 

« i ,  1 ' 

0,0 

255 

lOtt 

120 

z, 

3 

1B!»2  93 

18 

; 

10 

HO 

um 

31 

140 

L'5 

llK) 

12tl 

A.u,Z.; 

8  1888;95|42:iO  'lOO 

8.  Seilbaboen  mit  Abt's  Zahnstange. 


No. 

Bahn 

Maxlnial- 

auttmg 

"/« 

Ltafe 

m 

1 

'  Motor 

! 
i 

1 

250 

260 

Wasseri^egeugewicht 

2 

57B 

940 

ElektristtHt 

3 

298 

560 

Daiiiiifmaschinc 

4 

320 

540 

Wassergegcngcwicht 

5 

2G0 

190 

do. 

« 

690 

ItioO 

1  EiektruitHt 

7 

400 

WO 

DampIVnasrhine 

8 

232 

m) 

do. 

» 

370 

110 

Wassergegcugewicht 

10 

an 

890 

'  do. 

U 

194 

370 

1  do. 

Die  österreichischen  Rerjcbahnen. 

Die  österr.  Eisenbahn-Zeituug  Jahrgang 
XVII  \o.  8  S.  65  brinjrt  eine  AuftUtluig  und 
Bf  schri'ibuiig  der  dortigen  Bergbahnen,  der 
Naclifolgeudes  zu  entnehmen  ist. 

In  der  Keihe  der  Bergbahnen  der  ö.stcr- 
reichiüchen  Monarchie  nimmt  die  Zahn- 
radbahn auf  den  Kahlenberg  historisch 
den  ersten  Platz  ein,  denn  sie  wurde 
bereits  am  l.  Mttrx  l^U  dem  Betriebe  über- 


f^fbrn.  Die  T'ahii  ist  5,111.  kia  laii'j'.  hat  eine 
absolute  Hohe  von  2H0  m  und  besitzt  %.  Z. 
SlfOkomotiven,  18  Personen-,  4  Gfiter^,  SWasser- 
wrijrfn.  Während  nmi  tlitj^e  Bahn  schon  lange 
im  Ik-triibe  war  und  iviihrcnd  man  in  der 
Seliweiz  eifrig  Bergbahnen  baut«' ,  um  dem 
Fremdenverkehre  die  Xaturschönlioiteu  der 
Schweizerberge  in  bequemer  Weise  zugilng- 
lidi  zu  machen,  ruhte  der  Bau  der  Bergbahnen 
in  Oesterreich  voUstAndig«  obgleich  die  glei- 

08 
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<-ht>u  Interessen  auch  hier  den  Dan  isolcher  Die  Seilbahn  auf  die  Veste  Hohen- 

Bahucn  lebhaft  zu  fördern  sehr  wohlgoeiguet  |  Salzburg.  Durch  diese  Bahn,  die  die  ISO  m» 
greweseu  trtren.  Ent  das  Jahr  1867  brachte  l  HShenttnterBchfed  in  2  IVf{ntit«o  üherwindi^t, 

wiedcrniii  die  Betrii'l)si  rntTimng  wa6r  Berjf-  w  ird  der  Besnch  einer  dci  srliiiiisicn  Aus-irlus- 
babn:  der  tiaiBbergbahu.  Seit  dem  i  puukto  in  den  Umgebungea  von  Salzburg 
Jahr«  1678  ist  man  bemüht  gewesen,  dJeeen  |  «««entlieh  eriefebtert  TNe  Bahn  in  einer  Oe- 
Baiiplun  .iuszuführcn,  docli  erst  Ende  Mai  18ti6  saniintlHii^t  v<>ti  174  m  fiut  oiii<'  Spurweite  von 
liountc  der  Bau  begonnen  lutd  im  Mai  1887  i  1  in  und  eine  Zahnstange  nach  dem  System 
die  Bahn  dem  Betriebe  übergeben  irerden.  -  RiggeDbaeh.  Das  Steigungsverhtitaiss  he- 
Die  Gaisbergh.ihii  zwpijrt  hvl  der  Haltrcitcllp  trHg't  fil"/,,  T)n-  Drahtsfil  hat  eine  Stärke  von 
Parscb,  der  k.  k.  usierreiohisclien  Staatsbahn,  ,  83  uuii  und  gewälirt  eine  mehr  als  10 fache 
bei  4S9,s  m  Höhe  über  dem  Meere  ab,  er-  I  Sicherheit.  Als  Betriebskraft  ist  Wasser  snr 
reicht  Tici  735  Iii  SfH'höIu  ilio  iraltestelle  Juden  Vnwenduu}!:  g:ekoin!in*n,  dns  (Ittrch  eine  50  ni 
bergalfjc  und  btii  'M\  )u  Si  (  hub«'  'las  Plateau  ianj^e  Rohrleitung  zur  Endstation  liinaufgc- 
der  Zistelal|)e,  bei  12H6m  den  hohen  Gai^berg.  drückt  wird,  um  dort  in  das  hohle,  eiserne 
Die  Balm  ist  eingeleisig,  hat  1  m  Spurweite  j  Untergestell  eines  Wagens  gefüllt  zu  werden, 
und  ist  5,i«\  km  lang.  Der  Oberbau  besteht  i  Das  Gewicht  des  Wassers  ist  gleich  zu  hatten 
aus  der  Zahnstange  nach  liiggenbai-b  und  aus  dem  Gewichte  des  unteren  Wagens  zuzüglich 
Stahischienen,  die  grösste  Steigung  beträgt  ,  der  Personelllast,  wodurch  die  Bewegung 
iSf^ft.  An  Fahrpark  besitüt  die  Bahn  5  Loko-  '  ruhig  und  Sieker  dnrchgetubrt  wird.  Zur  Ans- 
motiven,  10  rsoiu  ii  ,  1  ArlM  ii>«  ageii.  Dif  liilf«-  für  die  Zeit,  in  der  Wasser  nicht  zur  Vcr- 
Konsesüioiisdauer  ist  auf  90  Jahre  festgesetzt  ^  füguug  stehen  sollte,  ist  noch  ein  Gasmotor 
und  die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  den  Be-  aufgestellt.  Der  Bau  ist  ausgeführt  worden 
trieb  alljftlirlicb  vom  15.  Mai  Viis  30  Sr]<ii'iiiT)er  in  der  Zeit  VOm'l&.  Mira  bis  zum  1.  AugUSt 
zu  unterbalteu.  Die  Autagekusteu  der  Bahn  ^  1892> 

betragen  868064  fl.  Im  Jahre  ]80it  wurden  auf  '       Zu  diesen  Bergbahnen  Wird  in  nSohster 

der  Bahn  40  SOG  Personen  befördert  und  eine  ^  Zeit  noch  eine  Seilbahn  mit  Dainpflietrieb  auf 
Eiuuahinc  vou  06 G04,(u  fl.  erzielt.  ;  den  Schlosäberg  bei  Graz  liluzutreU-o. 

Nunmehr  war  der  Bau  der  Bergbalmen  , 

in   schnelleren   Gang   gekommen ,   denn   es  -   

folgte   bereits   im  Jahre  1889   die  Achen- 

SGcbahu;  sie   nimmt   ihren  Ausgang  bei  Die  Ilambnrg-Altonaer  l'ferdebahngesell- 

der  Station  Jenbach,  der  KUdbahnliuie  Kuf-  aclmft  tiat  mit  Bficksicht  auf  die  ausgezeich- 
stein— Iiinsbrnck  .  (530  m  tlbcr  dem  Meere),  neten  flnamielten  Erfolge,  die  die  Strassen- 
führt  als  Zahnradbahn  über  Burgeck  nach  eisenhahngcsellschaft  in  Hamburg  mit  ihren 
Eben  {im  m  Seehöhej  und  sodann  als  ge-  i  drei  im  Betriebe  befindlichen  elektrischen 
wShnliche  Rplbnngsbahn  Uber  Maurach  bis  -  Linien  gehabt  hat,  beschlossen,  um  die  Er- 
/utii  Ailiriisi-i'  '!t:]l  ni  S(^fliülu'\  ]M<'  ü-rösste  laubniss  nachzusuchen,  die  Elnführun;;  df- 
Stciguug  ist  für  die  lieibungsstrccke  mit  elektrischen  Betriebes  mit  oberirdischer  Strom- 

fBr  die  Zahnsehienenstrecke  mit  leo^/m  be-  j  ssnföhrung  auf  ihren  Linien  zu  gestatten, 
messen.    Dii'  am  s.  .Tuiii  IFS^t  orölTnete  Berg-  Um  <li('  p-Ipicho  Krlaiibiiiss  bittet  auch  die 

bahn  ist  6^<  km  lang  xiud  hat  bei  einer  Spur-  Strasseneisenbahngcsellscbaft  für  die  Linien, 
weite  von  1  m  ttborhsupt  876478  fl.  oder  fOr  I  die  sie  der  ftflheren,  jetat  liqnidirten  »Qrossen 
1  km  l&SIfiO  fl.  Anlageknstcn  in  Anspruch  ge-  Hamburjr-AKon.ner  Stras.-ienbahngesellschaft" 
nommen.  Der  Fuhrpark  der  Bahn  besteht  aus  abgekauft  hat.  (Die  Strasseubalw,  18W,  No.35» 
4  Lokomotiven,  7  Personen- und  6  Güterwagen.  '  8.8(^1.} 

Die  Achenseebahn  ist  nach  unserer  Quelle 
die  erste  Bergbahn,  die  nach  einem  gemisch- 
ten System  gebaut  und  betrieben  wird.  Die 

Konaessionsdaueristanf  90  Jahre  bemessen  und  ,  Der  fferdebetrleb  der  Trambahngesell- 
der  Betrieb  wird  atljShrlich  vom      Mai  bis    sehaft  in  BrflMel  ist  seit  dem  Mai  d.  J.  durch 

zum  30.  September  unterhalten.  elektrischen    erstt/t  ,    vsmnit    ausi,'( /l  i«  Imete 

Die  Schafbergbahn.    Die  Bahn  ist    Ergebnisse  erzielt  sind.  Im  Vergleich  zu  den- 
baulieh  im  Jahre  1S08  fertiggestellt,  hat  eine    selben  Monaten  im  Voijahre  sind  die  Ein- 
Lälnge  von  r>,s  km  aml  1-t  a'^  Zahnradbahn     nahmen  gestiegen 
nach  dem  System  Abt  erbaut  wurden.  Ihren  im  Mai  um  ^6217  Frcs., 

Ausgangspunkt  nimmt  die  Bahn  bei  8t.  Wolf-  '  «  Juni  ,   98806  , 

gun^r  iinriiitti'lbaT  ant  Atrcrsce.  sie  erklimmt  „  Juli    ,    5' 13S     .  . 

bei  km  1,1  in  einer  Hohe  von  l.^UT  m  die  Halte-  ,  ohne  da«s  die  Betriebsausgaben  gewacits«  ji 
stelle  Schaf bergnlpe  und  erreicht  hei  1780  m  i  sind.   Im  Jttli  Sind  die  Ausgaben  sogar  um 
Höhe    dit'    Endstation    .Sclinfbcrgspitze  nach     WXX»  Frc*;.  irortTiprer  gewesen.  (>li;rl<  ich  die  Ein- 
1187  m  absoluter  P>liebun;;-.    Die  Bahn  ist  mit     nahmen  um  ö5 (XlU  Frcs.  gewachsen  w  aren. 
Unterstützung  der  Geim-inden  Isi  lil  und  St.     voie  f^mfio.  No.  617,  S.  687.) 
Wolfgang  und  des  oberüstcrreichischea  Land- 
tages erbaut  worden. 
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Die  elektrische  Zahnradbahn  in  Barmen,  ;  wurden  bei  86&9  gefahrcoeii  Kilometern  81870 
die  am  I&  April  IB94  eröflfnet  ist,  arfreut  sich  !  Personen,  «nstehlieaflUch  der  Abonnenteii,  be- 
Jetst  eine»  regen  Verkehr».  Im  Monat  Juli  |  fördert. 


Verkehrs^rgebniöse. 

Vou  Ucn  uachlulgciideu  Kleinbahuunternehmungen  sind  Nachweise  über  die  Verkehw- 
exgebnlsse  eingegangen,  denen  snfolge  die  Einnahmen  betragen: 


1883 

1 

1894 

ie'j3 

1894 

1.  Januar  bis 

Name  der  Kleiubahuunternehuiung 

Im  Monat  August 

8t>  Augast 

Be- 

l!c- 

triebs- 

lauge 

innige 

1 

tun 

M 

km 

M 

M  ! 

M 

Frankfurter  Traiiibfilintr'''s(»l!Hchaft    .   ,   .  . 

2^0» 

21.519 

190734 

1330  715 

1  39ö  407 

Brestauer  Strasseneisenbahu-Gejiellscbaft.  . 

27,?2i 

100982 

784351 

803  592 

lTMnlMti*Miip  Sti'aMenAMiinliahn-OeAellsehaft  . 

485898 

- 

488744 

1 

70211 

18,s40 

67  339 

r>23  839 

513  810 

Akt!eii'^psoll«c!iat>      |  Pfi^rilchet  ri<'b  . 

43,340 

H5  712 

661563 

637  606 

Strasseiibaliii  Hannover  l  Kh-ktr.  üeUieb 

9,1*10 

,    22  813 

13y(00 

23636 

69587. 

169631 

aoiA-siwn.; 

Lokalbahn -Aktienge^elii^chnlt  iu  München: 

a)  Deutsche  Linien: 

Feldabnhn  

44 

10886 

44 

9460 

77  999. 

77967 

4 

4S64 

* 

4089 

97  474  > 

99408 

14 

11908 

14 

11396 

50660 

67  776 

81 

,  SOOäl 

81006 

172654 

179  Ö4» 

9 

-  6788 

5876 

80006' 

81489 

Muruau— Garmisch— Partenkirchen  .  , 

35 

32  772 

25 

38803 

140  949 

155  927 

Fürth— Zirndorf— Cadolssburg  .... 

18 

13 

847Ö 

55127 

64809 

97 

48  886 

87846 

84a549; 

961919 

Förster  Stadteisenbabn  

2 

1514 

14 

5  965 

4  393 

43841 

Im  Monat  Juli 

1.  .lanuiir  bU  31.  .Inll 

b)  Ocsterrcichisch-ungarischc  Linien: 

km 

n.  ö.  \v. 

km 

II.  0.  w. 

It.  ö.  \v. 

n.  ö.  w. 

64 

73 

62175 

61316 

118901 

63 

14419 

58  1 

18487 

816701 

87788 

Weatongaiiflehe  Lokalbalmen  .... 

997 

59447 

S97 

70816 

8161441 

437188 

Zeitschriftenschall. 


DU  Strauenbabn.  ^9i. 

[No,  38,  8.  m] 

Yorscbllge  sur  Aenderungdes  preussl» 
sehen     Klelnbahn^esetses  vom 

2s.  .J'ili  1892.  Forts, 't/ung:.  (Vcrgl.  Zeit- 
schrift für  Kieiubahueu,  1K94,  S.  492.) 

[.vo  3:s,  s.  :iio.] 

Maucheuer      Ti-aiiibahti  -  .\k licn^csel  1- 
sehaft. 

Auszug  aus  dem  Geschilft.sbtTicht  für  das 
Jahr  1893/94,  demzufolge  die  sämmtlichon 
Linien  75,3?^  km  umfassen,  auf  denen  21  Mi  II. 
Personen  befördert  vnrden,  wobei  eine  l:Liu- 


i  nähme  von  M  iTzielt  ist.    F.s  konnte 

eine  Dividende  vou  8"/,!  vertbeilt  werden. 

[No.  33,  iS.  311.] 
Die  Kleinbahnen  im  Bromberger  Kreise. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1804» 
S.  188.) 

\No.  34.  3ö,  3<)\  S.  322,  331  348.] 
Die  elek  triö<  Ii«'      rasscnbahu  Aachens. 

Vortrag-,  <;L'hal(eit  im  Aachener  Bezirks- 
verein  deutscher  Ingenicure,  vom  Direktor 
der  Aachener  KIciububngusellschaft  Fr.  Uasel- 
inann.    (Vergl.  Zeitsdirift  für  Kleinbahnen, 
j  1894,  $.  499.) 

et" 
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r  Zeltsehrtft 


im.  S5tt.aß,s.  339.  m.-] 

Achti-  t ;  H  n  !•  r  H 1  \  !■  r  s  ;i  III  in  1  u  II df-'  Tntcr- 
uutionalcn  peniiaoenteu  «Strassen- 
bahnTereins. 
Aiisführliche  I'ci  h  ht»  rst.ittung   über  die 
Verbaodluugeu  auf  der  Geucralversiuuuiluug. 


tarif  und  Zahlhastensysteiu;  die  Wagen  sind 
elektrisch  Ix-Iciichtet  und  sollvu  vidi  ihirch 
gcräUHChioseu  Laut'  aohzuicbueii.  In  den 
ersten  m  Ta^n  wurden  9BS8S  Reiaende  bd> 

förd«  rt,  so  rl.iss  sich  eiu(?  Einnahme  von  49,a  Pf 
für  das  Motorwagenkilouteter  ergab.  Ein  Be- 


<V«rirl.ZeitMhrifknr  Kleinbahnen,  18M,$.46L)  i  dflrfiiiM  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel 

hat  sich  bereits  herausgwtellt. 


Dinglers  pol  ff  technisches  Journal.    18$4.  I 
[Jahrg.  75,  lid.  m,  Heft  6,  S.  18S.]  \ 
TJeber  elektrinche  Eisenbahnen.  Nach 

cincnt  Vortrafro  von  E  Kgger  im  etek* 

Irischen  Vereint  <cu  Wien. 
Nach  einer  ^ rschichtiichen  l-^iuicitnng  über 
die  Anwendung  de«  elektrischen  ätromes  für 
motorische  Zwecke  werden  die  für  den  Bau 
unddie  Anordnung  der  elektrisi  lu  n  Motoren  und 
BetrtebsmiUel  jetst  geltenden  Gruudsätae  be> 
sprechen,  die  Uebersetznngen ,  die  Schalt- 
a|iii!irntc  und  die  Wagengfstrllc  uusfülirlich 
beschrieben,  wobei  bauptsttcblich  auf  die  aus- 
gedehnten  Anlagen  In  Nordamerika  Bezug 
geuonnnen  wird.  Die  Fcf ricliskostoii  riiif  das 
Wageakilouieter  werdeu  für  auierikauiüchc 
Yerhiltnisse  angegeben,  und  es  wird  daraus 
der  Sch!iiss  L'(  zo;rcn,  dass  es  erwünscht  sei, 
den  Nni/.fflV'kt  der  elektrischcu  Motoren  er- 
]i>-1>iit'h  /.u  -teigem,  und  XU  diesem  Zweck 
NebenschlusMuiotoren  anzuwvn<Icii,  für  die 
noch  zwei  Haupiaufgaben,  die  lierslellung 
eines  veränderlichen  Getriebes  und  die  Aus- 
fBbrang  einer  stossfreien  Lagerung,  au  ISsen 
seien. 

[Jahrg.  76,  Bd.  m  Hejt  8,  S.  /M.] 

Zerst<"rrii(1i    Wirkungen  elektrischer 
Ströme  auf  unterirdische  Metall* 
rühren.  Mit  2  Abbildungen. 
EintTf 'ifti'Io  liosprechung  uiul  Krktfinin;r 
der  Hill  «liesejii  <iebiete  bis  jetzt  beobachteten 
wichtigen  Erscheinungen  und  der  Vorsehlige 
cur  Abhilfe. 

[Jahrn.  7Ä  JJd.  m,  Heft  U, 

TJeber  Drahtseilbahnen.  Mit  Abbildungen. 

Allgemeine  .Mittheilungen  über  die  .schwe- 
benden Seilbahnen,  geschielitiichcr  Uückblick 
auf  die  Entwicklung  dieses  Transportsystoms, 
und  ciiim  tn  i)dc  Beschreibung  Ii  r  v<mi 
Bleiche rt  im  Jahre  1876  erbauten  Drahtseil- 
bahn  cur  BefSrderung  ron  Braunkohle  fir  die 
Pofltellanfabrik  au  Aich  in  Oesterreich. 

Eltktnte^iteha  Sundachau.  ifSBj/ÜW. 

[No.  23,  S,  m) 

Oothner  Stras.senbnhTi.  System  Thom- 
son-Houston,   trlmul  von  der  Union 
ElektrizilHts  Gesellschaft,  Berlin. 
Die  2,i>3  km  lange  Strecke  von  1  m  .Spur- 
weite wird  seit  dem  3.  Mai  d.  .1.  mit  fünf 
Motorwagen  zu  je  16  PS  betrieben;  der  Be- 
triebsstrom  wird  einer  Lichtzentralen  ent- 
nommen und  mittels  Oberleitung,   die  an 
Stahlmasten  odc^r  Wandrosi'tten  befestigt  ist, 
zugeführt.  Die  Bahn  hat  den  10  Pf-Einheils- 


Elektroteehnitch«  ZeUwehrtft.  mt 

[H9ß  34,  S.  468.] 

In  FfAvrr  ist  der  elektri-sche  Betrieb  auf 
der  Linie  von  (iraville-Saiüte-Houorine  nach 
Frascati  am  9.  Juli  d.  J.  mit  12  Motorwagen 
zu  je  60  SitzpUttzen  eröffnet  worden. 

[Heft  ,5/,  ,V.  482.] 

Elektrische  Trambahn  auf  der  Insel 
Man. 

Wirdergnbc  einer  längeren  Beschreibung 
der  aut  der  britischen  Insel  betriebenen  elek- 
trischen Bahn  nach  „Engineering",  bei  der  in 
der  Kraftstation  Akkumulatoveu  verwendet 

werden. 

Enaintering.  1894, 

[Bd.  Ö8,  No.  i4ä5,  S.  25H.] 
The  General  Electric  Company.  Mit 
mehreren  Abbildungen. 

Ausser  der  Beschreibung  grosser  Elektro* 
motoren  wird  eine  Besehreibung  und  Abbil- 
dung der  von  «Icr  \eu  v  orker  (ienenil  Elec- 
tric Company  für  die  Baltimore-  und  Ohio- 
bahn  gelieferten  elektrischen  Lokomotiven 
villi  9i)  t  Gewicht  gegeben,  die  die  12Uü  t 
schweren  Güterzüge  auf  der  6  km  laugen 
Rampe  im  Tunnel  unter  der  Stadt  Baltimore 
hindnrrh  befördern  sollen.  Diese  Lokomotiven 
bestehen  aus  3  Drehgesieilen  huI  je  4  Trieb- 
rädern; jede  Achse  wird  von  einem  besonde- 
ren Elektromotor  angetrieben,  der  bei  70  Um- 
drehungen in  der  Minute  225  Kilowatt  leistet. 

Die  Maschine  ist  IS^SI  m  lang,  2,iio  m  breit 
und  4,J5  m  hoch.  Der  Gesamwtrudstand  be- 
trägt 11,81  m,  der  der  einzelnen  Drehgestelle 
2,0"!  m,  der  Triebraddurchmesser  m.  Der 
Strom  wird  mittels  dreier  XroUeyarme  — 
einer  für  jeden  der  drei  Motoren  —  von  drei 
oberirdisch  geführten  Stromleitern  abge- 
uowiuen. 

Ferner  werden  Mittheilungen  gemacht  ttber 

elektrisrh  helriehetie  ( !  li  t  e  r  wa  rrn ,  die  für 
die  Slrassenbahn  zwischen  Kockland ,  Tho- 
maston und  Camden  gebaut  worden  sind.  Die 
Wagen  sind  16  t  schwer  und  fassen  -Jü  t  i^ade- 
gewicht;  sie  sollen  je  einen  gewöhnlichen 
Güterwagen  im  Anhang  zii-hen.  Die  Gesell- 
schaft verbürgt  die  Beförderung  einer  Last 
von  mindestens  20  t  auf  einer  Steigung  von 
8%  mit  einer  tieschwiiidigkeit  von  8  km  in 
der  Stunde,  und  auf  der  Wagerecht^  mit 
einer  Geschwindigkeit  ron  16  bis  19  km  in 
der  Stunde.  Diese  Strassenbnhn  soll  auch  dio 
Ueichspost  zwischen  den  Städten,  die  sie  ver- 
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bindet,  befördern,  eine  Neui-ning,  durch  die 
den  StrassenbnhiH-n  sich  neue  wichtig«)  Dienst- 
sweige  eröffnen  dürtton. 

La  vcit  ftrriit.  ififli. 

fiVrt.  67«.  & 
Rcsprcrhiin^'  fiir/olnrr  Punkte  flcs  Oin- 
sctzes  vom  14.  -Vu>;ii>i  IKU  über  die  Nül/Jit  li- 
keitserklitrung  dos  Ni  lx'nluLlinnctzos  im  De- 
partement Ardenui's.  Namentlich  verdient 
hervorjfchobcn  zu  Averdcu,  dass  fHr  diese 
Bahnen  (vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1894,  S.  3tt3)  eine  äpani''eitc  von  o,m  m  in  Aus* 
Sicht  genommen  ist. 

ififtfirihm/jfn  i!is  ]'freins  für  dh  FordfiJitng 
dt»  Lokal-  und  iStraMiienbahnn-esf7is.  lHif4. 

[lieft  ö,  iS.  m.] 

Die  SftlKkamniRrg'nt^LokRlbahnen  und 

die  -Stliiif^eri^biihii.  N'ortrag:  des 
Herrn  logeuieur«  Franz  Uaflfurl.  Wien. 
Mit  5  KKrtenbeilflgren. 

Ein;;ftn'mU-  Ilnnlnv^rli  n-iliuii^-  der  TlüliU 
und  ihrer  Ausrüätuug,  die  durch  beigefügte 
ZeMmnagcn  (topogrnphisehe  Kttrte,  diu 
Lflnprcniirofll,  i\'u-  Lw^viAHiic  von  8  Stationen, 
die  KoQstruktionstheile  des  Kaltenbacher  Via- 
dukt« und  derAbt'schen  Zahnstang<e^  sowie  4  An- 
sichten interesMDter  Punkte)  erläutert  werden. 

[No.  32,  S,  öta.] 
Compressed  Air  Street  Cars  in  Paris. 

In  dem  f^aiizösi«chen  Ingenienrverein 
machte  Chatard  neuere  Mitthellnfrgrni  Uber 

den  Bctrifli  \  oii  Strussenbiiluiw  .iL'^'n  mittels 
Pressluft,  der  jetzt  von  der  Pariser  Allge- 
meinen OnmibuSfreaellscbaft  auf  8  ihrer 
wiclitiirsteu  Linien,  nämlich  vom  Louvre  iinrh 
St.  Cloud,  iiucii  »Sevre«  und  Versailles,  und 
von  Vineenne«  nach  St.  Angrustin  eingrerichtet 
wird.  Auf  den  tirulpn  r-rsfcii  T.in'u'H  von  in'';; 
und  19  km  Liiiifjc  aollen  Zujre  v.a  '6  \\  u^icii 
von  Pn  jsluftlokomotiTen  jrezOfr»  n  «  erden, 
während  auf  der  dritten,  von  O'/j  l^'n  T>Jlnf^e, 
Motorwaj^cn  verwendet  werden  sollen,  deni-n 
nach  Bedarf  Beiwagen  angcliHiigt  werden. 
Für  die  ersteren  Linien  «oll  eine  KrafUtation 
errichtet  werden,  welche  ^e  beiden  3,3  und 
4  km  i-ntfernt  liegenden  Lokomotivlade,stat  Ionen 
mittel»  einer  Rohrleitung  von  6S  mm  Durch- 
messer mit  Druckluft  versieht.  Zu  dem  Zweck 
sind  (Iiisi'Ilist  7  I.ttftfiumjin)  und  «■in  Satz  von 
ti  Kciiseln,  ausser  einem  Luftäannnlcr  vorge- 
sehen. Das  System  ist  das  von  Mfkarski, 
mit  <ks-iii  Betrieb  in  den  letzten  16  .Jahren 
auf  den  Linien  von  Nantes  gute  Krfolg-e  er- 
zielt wurden.  An  der  Linie  von  Vincennes 
nach  St.  An«4"(iMtin  sollen  7.\\  <-\  K  riiftstationen 
mit  8  und  4  Luftkoi«|»re.sHüren  angelegt  wer- 
den. IMe  Betriebseröffnung  der  drei  Linien 
wird  Ende  Augast  d.  J.  erwartet. 


I  [No.  a3,  a.  567.} 

Tbc  Liverpool  Overbead  Rallway. 

I  N'fich  dem  snchcn  erschienenen  fTeschflfts- 
bericiii  der  Ltvt  rpooU  i  ikktrischen  Hochbahn 

'  ergab  sich  für  <iaä  verflossene  Halbjahr  eine 

.  ziemlich  stetig«-  Per8oneiifret|Ueiiz  für  die 
erste  Klasse,  eine  erhebliche  Abnahme  des 
Verkehrs  gi-gen  die  vorausgegangenen  Halb- 
jahre iu  der  zweiten  Klasse,  und  eine  Stei- 
gerung von  etwa  60%  in  der  dritten  K)a«se 
I  Arbeiterfahrkarteji),  ein  Verh.titniss,  d.is  sich 

^  bei  den  englischen  Bahnen,  auf  denen  noch 
drei  Kfaiasea  fortbestehen,  andi  sonst  mebr- 
faeb  bemerkbar  gemacht  hat. 


1  -  -  •  

in  der  Zeit  vom 

1 

1.  .Linuar 

l..lull  e.Mnrz 

bi.<«  bis 

i'.  'nnt 

31.  PpTinni-   30.  .hini 

1 

h,T  Iii   :  : 

Zahl  der  befSrderten 

1 
I 

Persniicti: 

277  668 

26ü)UL  335487 

IS4S  9761  ins  840  SMMS 

Arbeiterkarten.  . . 

1886800|  921 678'  178  S88 

1           susammen  . . 

»861 487  2475688  M7074S 

1  1 

1  Zahl  der  befSrderten 

60463 

1  Gefahrene  Zugkilo- 

427  2U0 

392  200j  — 

Roheiunahiuen .  .  .  M 

890000  — 

1  Betriebsausgaben.  , 

817000 

371 000  — 

In   %    der  Kohein- 

71 

In  der  vorstehenden  ZusauimcustcUung  sind 
die  Ergebnisse  des  vergangenen  Halbjahrs  su- 

glricli  mit  denen  der  beiden  voran>^r>'liciiden 
Huibjaiire  mitgetheilt.  Der  Betriebsubei&eliuss, 
der  nach  Bezahlung  der  Sehuldenzinsen  ver- 
bleibt, genügt  inil  <lcni  Sjildo  vom  letzten  Halb- 

'  jähr  zur  Bezahluni;  einer  Dividende  von  6% 
aul  die  Vorzugs-  und  von  1  %  auf  die  gewöhn- 
lichen Aktien,  wobei  noch  SUSOOM  iu  Vortrag 
gebracht  werden  kSnnen. 

Die  Livj-rpoolcr  elektrische  Hochbahn  ist 
demnach  in  wesentlich  kürzerer  Zeit  dazu  ge- 
langt, Dividenden  heraussuwirthschaften,  als 

;  die  weniger  begünstigte  Londoner  i  lokirische 
Untergriuidb&hn  (City-  und  Süd-Loudoubalm), 
die  allerdings  im  letaten  Halbjahr  eine  Dlvl- 

«lende  von  1       auf  die  gewiihnlirlii  n  Aktien 
gewähren  konnte,  während  vorher  nur 
besablt  worden  waren. 

,  [No,  jO,  s.  m.] 

The  Corrosion  of  Tron  Piiins  hy  fhe 
Action  of  Klectric  Hailroad  Lur- 
rents. 

.\ti8zug  ans  einem  Vortrag  von  Prof. 
D.  C.  .lackfton  von  der  Univer-sitftt  Wisconsin, 
vor  der  Western  Society  of  Ijigineers  bei 
deren  Versammlung  in  Chicago  am  11.  Juli  d.  J. 
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Iflir  Kleinbahn«! 


hevue  generale  de*  cftmftM«fe  fer.  i894. 

[3.  Sem,  ^o.  2,  S.  6ö.] 
Tramway  A  Traetlon  M6eanl(|iie,  Sy- 
steme Rowan,  D'Auteiiil  h  Bou- 
logiic  (Cj£  Grande  des  Oniiiibus)  von 
Pierre  Onidon  und  L'Uuilier.  Mit  Text- 
abb(!(in?i<reu  und  zw^i  Sli  imirticktafnln. 

Ausführliche  BeHcbrcibung  dcrBahnanlago, 
4«r  BetriebBtnlttel,  des  Motors,  der  Kessel,  der 
Bremseinrichtungen  und  Werk?5tflttnn  der  an- 
gcgcbcneu  Liaie.  Eine  geschichtliche  Kin- 
leitnng  und  MUtbeilungeii  ttber  den  Betoieb 
sind  beigegeben. 

[2.  Sem.  No.  2,  S.  47.] 
jfonctionneinent   et   Exploitation  des 
chemins  de  fer  Mitropolilafni«  k. 

voies  rt^rit-nn  PS  nnx  Etats  I'ni>. 
Von  M.  Maurice  Domoulin,  Inspccteur  du 
matäriel  et  de  la  traction  des  chemins 
de  für  do  l*Ouest.  Hit  mebreren  AbblU 
düngen. 

Am  Sehlnss  der  sehr  eingehenden  Besebrei* 

bung  der  Newyorker  Horhlinlimri  uiul  ricr 
Schilderung  ihrer  BetricbsciiifR-titungen  und 
VerkehrsverhMltnisse  kommt  der  Verfasser  zu 
folgenden  Ergebnissen:  die  Newyorker  Hoch- 
bahnen, die  im  Jahre  1893  rund  220  Millionen 
Reisende  befördert  haben,  sind  jetzt  an  der 
Grenze  ihrer  LeistangsfKhiglceit  angelangt; 
der  Verlcehr  ist  auf  höchsten)«  vier  Stunden 
täglich  HO  zusamniengedrilngt,  dass  in  dieser 
Zeit  mehr  als  sUninitlicher  Reiseaden  be- 
fSrdcrt  werden.  Die  Stationen  sind  in  ihrer 
AiiIri;.M'  ZU  klein  uml  ilin':  F.r^vl■itl•^ung  er- 
scheint fast  uumöglich;  der  Unterbau  ist  zu 
schwach,  als  dass  stttrkore  Maschinen  und 
schwerere  Züge  vorw  rmlol  \vt'nini  köiiiitiMi- 

Dic  Entwicklung  der  Stadt  leidet,  sobald 
nicht  die  Fortschritte  in  der  Ansbilduag  der 

Beförfl(>rini;r'<iiiitt''l  rlftn  AriM-nrhsen  der  Stadt 
vorauseilen  oder  doch  uiindufitus  folgen.  Jeder- 
mann bciapielsweiHC,  der  oberhalb derSO-Strasse 
wohnt,  niuss  tftglieh  die  Hochbahn  benutzen. 
Sobald  die  Hochbahnen  nicht  mehr  genügen, 
wird  die  Entwicklung  der  Stadt  ins  Stocken 
gerathen,  und  die  Nacbbarstltdte  Jenseits  des 
Hudson  und  des  Ens^River  worden  Newyork 
überflügeln.  Kinc  Vermehrung  der  Hochbalm- 
linien zur  Beseitigung  des  IXihlbar  werdenden 
Missstandes  seheint  nur  mojfrlich  durch  Anlage 
von  JIiMlibalincn  oiitlau;:'  der  t'iVr  il'T  New- 
york bcideräcitä  umfassuadcu  Ströme,  des 
Hudson  und  des  E^t-Biver,  die  aber  nur  dem 
Schnellverkehr  dionen  müsstcn;  dann  würde 
man  die  21  km  betragende  Entfernung  von 
der  177.  Strasse  bis  zur  Battery  in  */)  Stunde 
zurücklegen  könmni.  wenn  die  Züge,  die  von 
den  liochliegen«ieii  \'icrirln  von  Ilaricm  au;?- 
gehen,  nur  in  der  uniri.  is  Stadt  anhalten. 

Die  im  Betrieb  dür  jetzigen  Hochbahnen 
bestehenden  enipflndlichen  MissstUnde.  dass 
bei  allei\  Ziigcn  tu-  lcu  10  l'hr  vormittags 
alle  StUplfttze  von  der  ^  Strasse  ab  auf  eine 


Entfernung  von  etwa  9  km  stHndig  tIberfBllt 

sind,  so  dass  alle  hinzukommenden  Rei>t-iiden 
in  den  Mittelgftngen  stehen  müssen,  worden 
von  dem  Amerikaner  mit  Oleichmulh  hinge- 
noiriincn:  man  tr<istet  sich  thiniit.  dass  der  Zu- 
stand ein  unvermeidlicher  ist,  nicht  zufolge 
etwaiger  Hftngel  im  Betriebe,  sondern  dank 
der  örtlichen  Verhältnisse  und  der  Lebens- 
gewohnheiten  der  Newyorker. 


j  gir— I  RtMmay  Bn4tiih_{ChUagoJ  18Si> 

{Bd,  4,  No.  8,  S.  m.\ 

j  Electric  Car  Heating.  Von  W.  8.  Ead»- 
'  way.  Mit  Abblidnngcn. 

I  [Bd.  4,  No.  8,  S.  4ßif.\ 

The  Sperry  Electric  Brake  in  Chicago. 

I  üd.  4,  No.  8,  S.  474.} 
The  Barmen  Electric  RackRailway.  Mit 
1         6  Abbildungen. 


( 


[No.  3J,  s.  ij/;.] 

Cliff  Railways  by  George  Croydon  Marks, 
Assoe.  H.  Inst.  C.  E.  Hit  7  Abbildungen. 

Ausführliche  Beschreibung  der  Anlage  und 
1  des  Betriebes  der  ^on  dem  genannten  Ver- 
I  faaser  erbauten  gi  uf  igten  Ebenen  (Seilbahnen) 

der  Lynton  und  Lynmouth  Clilf-Eiscnbahn  in 
1  Nord-bevon,  der  Bridgenortb  Castle  Uill'Bahn 
j  in  Shropshire  und  der  Clifton  Rocks-Bahn  in 

Bristol,  bt  i  di-ucn  Wassi'rbiitlast  /.nni  Antrieb 

des  herabgebeuden  Tahrzcugcs  verwendet 
'  wird.  Die  genannten  Bahnen  Termitteln  den 

Personenverkehr  zwischen  tief  liegenden  Tfer- 
,  platzen  und  hochgelegenen  Landhausvierieln 
,  in  den  angefiihrtea  Ortschaften. 

ZeÜ&ekrift de*  Bannoreritchen  Architdcten.' und 
Ingenieur -Verdtu.  1894. 

[lieft  5,  S.  308.] 

1  Die  Einführung  des  elektrischen  Bc- 
I         triebes   auf  Strassenbahnen  in 
Innern  der  Stadt  Hannover  in  Ver- 
bindung mit  den  geplanten  Vorort- 
bahnen. Mit  einer  Abbildung. 

Vort raLT de8Stra>--enl):ihnilirekturs  Kr  ü  e r 
in  der  Sitzung  des  Architekten-  und  Ingcnieur- 
yereins  vom  la  April  d.  J.  ftber  den  Stand  der 
Frage  für  die  Stadt  Hannover.  Die  Einrich- 
tung des  elektrischen  Betriebes  ist  für  6  ver- 
schiedene Linien  ron  zusammen  70  km  Länge 
in  Aussieht  genommen.  Hinsichtlich  der  Be- 
triebssicherheit wird  aiigelührt,  dass  vom 
16.  Mai  ISi)^  bis  zum  1.  April  1894  ein  l'n- 
fall  beim  Plerdebetrieb  auf  eine  durchschnitt- 
liche Fahrtlilngc  von  ö<)ti2  km,  beim  elektrischen 
Betrieibe  auf  eine  solche  von  855&  km  eintrat. 
Anschliessend  an  den  Vortrag  erläuterte  In- 
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gcnieur  Frisciim utli  neucnliugs  getroffene  ^ 
Einric'htuugL'n  zur  Verhütung  von  UnflUlen,  i 
die  beim  Zerrcissen  von  Oberleitungen  elek- 
trischer Str.issenbahiien  entstehen  können;  ^ie 
■bestehen  im  wesentlichen    in  .selbstthUti<fen 
Ansschaitem  in  der  Zentralen,  die  dorn  Ma-  ( 
schinenwlrter  bei  entstehenden  Kiirxsrhlüfl^en 
ein  liürbarcs  Sipiial  geben  und  das  Wiederein- 
scbalteo  der  Leitan^  so  lange  rcrbindem,  bis  , 
-die  Gefahr  beseltlgrt  rät.  t 

Zeitschrift  dt^  Ugterreichiachen  Architekten ■  und 
IngeiUeurverdiu.  ^fi.  (46.  Jahrg.) 

[No.  16,  S.  225.] 

lieber  die  Mntoreu  und  Persotteawa^en  I 

für    rlic    Lokaliinien    der  Wient^r 
Stadtbahn.  Von  Ingenieur  Alfred  Birk. 
Mit  3  Abbildungen. 
Infolge  der  Vereinigujig  dos  Baues  nud 
Betriebes  sttnimtlicher  Linien  der  geplanten 
Wiener  Stadtbahn  in  den  Ilandcn  des  Staates 
«ind  die  betriebstecliaiscben  BestinuDUngen, 
4Ue  Beftens  der  Beg^emngr  seiner  Zeit  in  die 
Künzt'ssionshcdingungen  für  div  LitkaUhiien  : 
derStadtbabu  aul'genommcn  wurden,  zunächst  i 
gegenstandslos  geworden.  Der  Verfasser  hftlt  | 
daher  eine  eiiipcheinlp  Erörterung  der  Frage, 
betretTeud  die  Wahl  richtiger  Motoren  und 
Personenwagen  tHr  dringend  nothvendig,  da 
demnächst  dlosf  sclnvcre  Wahl  von  den  Or- 
ganen des  Staates  werde  getroffen  werden  ' 
inUs.sen.   Zur  Klärung  der  Motorenfrage  stellt 
der  Vi-rfasser  zun.'iolist  he-tiiuintf  hrtricbstech-  j 
niselie  Forderungen  auf,  und  «rniitlell  daraus, 
inwieweit  Dampf-  und   elektrische  Motorm 
diese  zu  erfüllen  im  Stande  sein  würden.  Kr  ' 
kommt  hierbei  zu  dem  Scliluss,  dass  dem  elelc- 
trischcn  Motor  nur  um  deswillen  der  Vorzug 
zur  Zeit  noch  nicht  gegeben  werden  dürfe,  i 
weil  er  die  Erfüllung  der  Forderung,  dass  die 
Lokalzügr   ilti    Stadtbahn    auf    liic  Lok.il- 
strecken  der  andern  Uauptbabacu  müssen  : 
übergeben  kSnnen,  in  hohem  Grade  erschwere. 
Boi  dieser  r.cicponlieit  wird  auch  die  He'il- 
inauu'scbc  elektrische  Lokomotive  —   bc-  ^ 
kanntlieh  eine  Art  fhhrbarer  Kraftstation  —  ( 
eriirtcrt.  ohne  d&ss  diese  iiulo-^s  al*  «roeif^nct 
für  dtui  lit  trieb  der  LtikiiUinien  der  Stadtbahn 
bezeichnet  werden  kann.   Der  Verfasser  he-  i 
schreibt  alsdann  sehr  nnsführlich  die  Lamm-  ' 
Francq'sche  feucriose  Lokomotive,  und  die 
Natron-Lokomotive  von  Houignann;  beson-  | 
ders  die  Anwendaug  der  letzteren  verdient  nach  ' 
Ansteht  des  VerflMSera  fBr  die  I^kallinien  in 
■ernste  Krwnguug  gezogen  zu  werden,  um  so 
mebr,  da  bei  dieser  Maschine  der  Uebergang  j 
-der  Betriebsmittel  auf  andere  Bahnen  ohne  ' 
"Weiteres  zu  t  riuoglichen  si-in  würde. 

Bezüglich  des  zu  verweudeudeu  Wagen-  . 
aystems  entacbeidet  sieh  der  Verfasser  fär  das  | 
Abtheilsystem,  weil  nur  bei  diesem  die  ge- 
botene grosse  Schnelligkeit  in  dem  Hesteigen 
und  Verlassen  der  Wagen  und  ein  hohes  . 
FassuQgevennögen  an  erreichen  sei.  -  | 
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(Aö.  Jl,  .S.  3l)U.\ 

Bin  neues  Veberbrüekungssystem.  Iflt 

3  Abl)iIilTin;:Tn. 
Zur  Verhinduii;;  der  Stadl  Portugalete  mit 
dem  Seebad  Las  Arenas  am  (iolfvon  Biscaya 
unterhalb  von  Bilbao  im  nördlichen  Spanien 
ist  seit  dem  98.  Juli  1893  eine  eigenthümliche 
Schwebebahn  für  den  Personenverkehr  und 
zur  BefBrdemng  von  Wagen  und  Tbieren  im 
Betriebe.  Die  in  46  m  Höbe  Uber  dem  ifln  m 
breiten  Flu-slanfo  Nervioii  errichtet»',  auf 
2  Landpfeilcrn  frei  tragend  gestützte  Brücken- 
bahn trügt  eine  Art  beweglicher  Gtondel,  die 
8  m  lanir  mid  fi..'..  in  lirrit  ist  und  für  ir>0  Per- 
sonen riatz  bietet.  Die  Cioudel  hängt  mittels 
18  Drahtseilen  an  einem  Seblltten,  der  sich 

mittels  ft  Roüenpnnre  auf  rlen  Srhienen- 
strilugeii  der  Brückenbahn  bewegt  und  durcli 
eine  Dampfwiude  angetrieben  wird.  Für  die 
Ueljerfahri  üljer  den  tGO  m  breiten  Fluss  wird 
nicht  ^.111/  eine  Minute  Zeit  gebraucht.  Der 
Betrieb  dieser  eigenthümliehen  von  Aruodin 
erbauten  Bahn  ist,  wie  berichtet  wird,  bis  jetzt 
ein  durchaus  befriedigender  gewesen. 

[Nn.  33.  s.  4i::.\ 

Traraway-Motoren   nach  System  Ser- 
poltet.  Mit  1  Abbildung. 

Hiioiehtlieh  der  An^^  i  ndini^'  <Ier  Dainjif- 
lu-uft  für  Motoren  städtiücbcr  Strassenbahneu, 
bei  denen  es  auf  taeche  Aufeinanderfolge  ein- 
zelner Wagen  ankommt,  scheint  der  Ser- 
poUet'scbe  Motor  iusoferu  eine  wichtige 
Verbeesemug  anzubahnen,  als.  bei  diesem  der 
Dampferzeuger  auf  einen  sehr  geringen  Baum 
und  geringe»  Gewicht  eingeschränkt  ist.  Das 
We^eii  dii  ses  Dampferzeugers  besteht  in  der 
Anwendung  von  Verdampftingsrobren,  die 
behn  Walzen  so  gepresst  sind,  dass  der 
innere  Hohlraum  die  Form  eines  engen  Spalts 
bildet.  Wenn  das  Wasser  in  den  engen  Spalt 
zwischen  die  erhitzten  Bohrwandungen  ein> 
tritt,  so  findet,  da  die  Wasscrinen>;e  ;rp;;einil>er 
der  erhitzten  Fläche  sehr  gering  ist,  ein  fast 
augenblickUches  Verdampfen  statt  und  man 

-ewiniit  überhitzten  Dainiifvon  -jr^i  bis  300°  C. 
Temperatur,  der  sofort  zum  Betriebe  einer 
Dampftnaschine  verwoidet  werden  kann.  Da 
die  hei  andern  Kessolformen  nothwendigcn  Aus- 
rüstungstücke, Ventile,  Wasserstandszeiger 
u.dergl. hier  fortfallen  können,  so  ergiebt  sieh 
eine  wesentliche  Vereinfachung  des  ganzen 
Apparat."!,  der  bei  einem  (^esauimtgcwicht  von 
600  kg  einschliesslich  des  Fenerraums  nur 
1,0»  u)  hoch,  0,"n  m  lang  und  <),.'>7  ni  breit  ist^ 
und  bei  T,  Atmosphären  Druck  20,  bei  Ii)  bis 
16  Atmosphären  40—  50  PS  entwickelt.  Ih  i  der 
Ingangsetzung  wird  zunächst  mittels  Hand- 
puni|>e  Wasser  ans  einem  Behälter  in  den 

I  >ani]iter/,eui:"i'r  ;:e]inni[>t.  In  dem  es  sufort  ver- 
dampft; der  gewonnene  Dampf  treibt  als- 
dann den  Motor  und  mit  diesem  eine  Speiae- 
fiiini|ie,  so  dass  nnnmehr  die  Hundpumpe  ausser 
Thaiigkeit  treten  kann.  Die  Leistung  dei» 
Motors  wird  durch  Aendemng  in  der  Speisung 
reguUrl. 
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Der  Rejisel  besU'ht  aus  16  Rohrpaaren,  die  '  Gxoss-Liditerrcide— Steglitz— Sfldende  enthfilty 

in  ti  '>\  Ji^icr*  ( liti  ii  I.'.  ilii  ii  zu  jp  3  Paaren  iibrr  ii.u  li   Mitthe.ilun«?  des  X  erfnssrrs,  rlii'  Bodin- 

eiiiauder  augcurdnct  und  durcb  bogenfurinige  i^uiig,  dass  die  Bahn  nebst  Betriebsmitteln 

Stahlrohre  an  den  Enden  su  einem  Scliian^n-  1  fortwIUirend  dem  jeweiligen  Verkehrsliedtirf» 

sytEem  verbunden  sind.  ni'^sc  rnt-;prr»rhrnd  ausg^erÜKt«t  und  nanient- 

Bei  den  Vorsuchswftjfcn  der  Nordiraiuways  lieh  in  einem  .solchen  Zustande  erhalten  wer- 

inParis  sind  die  beiden  Motoren  am  vordem  Ende  |  den   müsse,   um    sie   mit   der  festgesetzten 

unter  der  Plattform  und  der  Kessel,  der  4  i|m  «frösstcn  (Je.-^chwiudigkeit  befahren  zu  können, 
lleizfiüche  besitzt,  ebendaselb.-it  auf  der  Platt-  ,        Es  wird  darzulejjcn  versucht,  doüs  solche 

form  angeordnete    Die  Motoren  sind  kleine  Bestimniungen  den  Bau  von  KieinlMhnen  BÜ 

einzylindrige,  von  einander   getrennte  .Ma-  .  fördern  nicht  geeignet  sind, 
»chincn,  mit  l'nisteucr\ing  von  130  mm  Kolben-  rv    'ü  c  iUAl 

hub  und  Durchniesser.   Von  der  Betriebs«  eile  •  * 

wird  die  Bewegung  mittels  Kettengetriebes  Die  Eröffnung  der  Gailthalbahn. 
auf  die  beiden  Wagenachaen  übertragen.  Der  |  BeechTeibuDgaerErüffhungsfeierliehkeltett 

Wa-en   wic-t   U-ot  5  t,  bei  Bt'M-tzun-  .iftr  ,  Und  der  eraten  FÄbrt  ttber  die  Bahn, 
sttmmtlicheu  40  Sitzplätze  T^t,  die  Motoren  ,  r  y,,  ^  ] 

allein  817  kg.  Der  Motorwagen  sieht  in  der  1  „  „  ,       ,    .    ,  ^  .      .V   1  i_ 

1,      I      1    .       ,    .     1  r>  •  -»1  Lrolfuunir    der    Lokalbabu  Deutsch- 

Uegelnoch  cnien  5,44t  srhworfn  Rotw.n^cn  mit  I  ^''"••"""6  ,        -^"-m^    ±^  "'"^^ 


82  SitzpläUeu,  so  das.s  eine  Ue.sammtbruttolaät  i 
von  l!M4 1  befördert  wird.  Wasser-  und  Kohlen 


brod— Hnmpoieta. 

lieschreibungder  ErölTmiiiL^srt'if'rriclikf  id-ii. 


behniter  p-cstatten  eine  Verprovinntirnn-  für  t^'"»'"      ^'^^  Kleini»ah../.eit«l.rilt. 
30-40  kiij  Falirt.    Der  Wasserverbrauch  be- 
tragt it>  1,  der  KoksTerbraneb  i,t  kg  fttr  das 
Wagenkilomet<'r. 

Die  Ergebnisse  der  Versuchsfahrten  mit 
dieseiii   Waiden   auf  der  >tark   ansteigenden         .  ,  ,       ,.  ...        ,  „ 

LinieMadeleine -Porte  CUchy  sollen  «0  günstig  f  «/'»'""S  über  d.e  Entwicklung  des  Strassen- 

ausgefallen  sein,  dsss  man  eine  weitere  Ans-  \^\^^^''^^^f  >"  \N.en  und  m  Ber  m  enthält  der 
delmnng  derselben  beMhlotsen  hat.               \  "5«  eingehende  Darstellwig  der  Ent- 


\Nr>.  J7,  S.  Ö85  und  .Vo.  38,  S.  603  f.\ 
Die  Berliner  Strassenbahiu  ii.   Von  Dr. 
Karl  Hilse  in  Beriin. 
Nach    einer    kurzen    einleitenden  Ver- 


stehnng,  der  llnansiellen  und  Verkebment- 

wicklung  und  des  gegenwärtigen  Standes  (i<  r 
säinmtlichen  Pferdebahnen  Berlins,  sowie  der 
Berliner  Dampfttnuaenbahnen. 


ZeU*ehr^  da»  Ferefaia  JeirfteAer  /ngenleitre.  - 

[Bd.  38,  No.  3ö,  S.  1063.] 

Mittheilung    über    die  Zentralstation  |  ^hmg  de»  Vereins  Deutscher  EUmbokn- 

und  die  Betriebsmittel  der  elek-  I  ir  4004 

trischen   Sirassenbahn   in  Dort-  1  JWalfanyeii. 

I  [Xo.  66,  67  «.  6»,  S.  607,  (S25  u.  635.] 

SMt$Chrifl  fUr  Eisenbahnen  mdDi^fsO^  \  ^^^''Jjij^iSfAbWll^nten.* 

fahrt.  1^4.  Austülirlicli.'    sysceniatische  A1>iiaiirlluii;r 

[No.  26,  >S.  404.]    über  die  elektrischen  Strassenbahnea  mitobcr- 
Eröffuung  der  Lokalbahn  Monfal  cone—  '  irdischer  StromarafOhrmig,  in  der  der  Oberbau, 
Cervignano.  KraftsUition,  die  Stromleitungen  und  diu 

BeeehrelbungderErölIhungsfeierlichlceiteu  (  Betriebsmittel  ausführlich  behandelt  werden, 
und  der  ersten  Fahrt.  ;         Sebinss  werden  die  Sdratmaittel  gegen 

StÖrTni;r<'ii  iialirlic2Tiirler  Telephon-  oder  son- 
[No.  23,  24,  25,  2b',  tS.  376,  395,  411,  ^S>}  ,  stiger  Schwacli.-itrüniau lagen  be.sprochen. 


lieber  elektrische  Eisenbahnen.  Vonln«  ,  , _    „  .„  « 

genieur  Paul  Liez  in  Wien.  l^*'       'S.  657  u.  iVo.  ,2.  &  67/.] 

Abhandlung  über  die  Verwendbarkeit  der  Elektrische  Elsenbahnen  in  Oester- 
Blektrizitüt  für  Eisenbahnbetriebszwecke,  über  ,  r  c  i  ch -Unga  rn. 

deren  Vorzüge  gegenüber  dem  Dampfbetriebe  1  Eingehende  Beschreibung  der  elektrischen 
und  über  die  Versuche,  die  bisher  auf  diesem  '  Bahnen  von  Budapest,  von  Lemberg  und 
Gebiete  angestellt  worden  sind.  ,  '^o"  »a«!«"  »ach  Vöslau,  sowie  kurze  Mit- 

theiiuugcu   über  die  gcplauteu  elektrischen 
[Nn.  26,  S.  426.]    Untergrundbahnen  in  Budapest  tmd  in  Wien. 
Ein  bcdtMiklii  ber  Vorbehalt.  VonDr.Karl    ( Vergl.  Zcitschr.  filr  Rleinbahueo.  IdM,  $.40IK 
ilil-M'  in  l'H'rlin.  I  494  und  4U0.) 

Die  behüi  >lli>-lu'  ( ■vnehmigung  ffirdie Bau- 
ausführung   der    elektrischen  Strassenbahn 


UerauAsnf^*^     .\iiJtcic8  dw  KdoisL  VinlitiriinitT  dor  oflontüclicn  Arbuiiuu. 
Verl  äff  von  Julias  Sprlacer  In  Bolin  N.  —  Dnok  von  U.  &  Ueinuum  ia  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1894.  November. 


Die  Ge^^ot/.^obnnt;  UIipi-  »boiibahnen  and 
Kleinbahnen  in  FranJireidi. 

Von 

Dr.  X.  V.  d.  Leyen, 
Oek  OfeMTVKtanngMritlL 

I. 

Die  Eisf-nbfthnpolitik  der  französischen 
K<;publik  ist  eine  eigenartige,  von  der  aller 
andern  Länder  abweiehende.  Die  Haupt- 
bahnen des  Landes  sind  im  Besitz  von 
sechs  Alcticngesellschaften,  die  eine  jede 
für  sich  ein  abgeschlossenes  Netz  selb- 
stHndig  betreiben.  Ein  äiebentes  Nets  ist 
im  Eigenthura  nnd  in  der  Verwaltung  der 
Staatsregierung.  Der  Betrieb  der  Privat- 
Imlmen  ist  ungeachtet  einer  durch  sahi- 
reiche r.t'st'tzc  und  Verordnungen  ange- 
ordneten Staatsaufsicht  ein  sehr  selb- 
ständiger. Nur  insofern  ist  der  Staat  stark 
betheiligt,  als  das  gesaramte  finanzielle 
Risiko  der  Vervvxltun/.,'  auf  seinen  Rclml- 
tej'n  ruht.  Der  Staat  hat  die  Bürgschaft 
llbeimemmen  fttr  die  Verzinsung  der 
Obligationen,  für  Zahlung  cmev  Mindest- 
dividende,  für  die  lui-trUge  neu  gebauter 
Linien  und  infolge  dieser  Verpflichtung 
seit  länger  als  30  Jahren  alljUhrlich  be- 
deutende, von  Jahr  zn  Jahr  schwankende 
Zuschüsse  an  fünf  der  Privatgesellschaften 
zahlen  mOssen,  nur  eine,  die  Nordbahn, 
ist  ohne  StaatgntitrrstUtzung  fertig'  pcwor- 
den.  Die  Gesellschuften  sind  in  der  glück- 
lichen Lage,  auf  ein  festes  Einkommen 
unter  allen  UmstBaden  reebnen  zu  können. 
Dieses  Einkommen  wird  durch  Reformen 
in  den  Tarifen,  duroh  andere  Vcrwaltungs- 
massreigeln,  dureh  den  Bau  neuM*,  sunlehst 
wenif,'  ortrafjreicher  Strecken  nicht  beein- 
trächtigt. Vermindern  sich  die  Reinein- 
nahmen, so  erhöht  sieh  der  ZuaehusaderBe« 
gierung;  vermehren  sie  sieh,  so  gehOren 
sie  den  Aktioniiren.  Nur.  wenn  sie  eine 
Höbe  erreichen  sollten,  die  bisher  noch 
niemals  erreicht  ist,  haben  die  Bahnen 
einen  Bruchthcil  an  den  Staat  iihzng'eben. 
Das  —  ungünstig  gelegene  und  für  schweres 
Geld  gekaufte  —  Staatsbahnnetz  bringt  nur 
geringe  Beiträge  zur  Vminsung  «eines 
Anlagekapitals  auf. 

■  Die  natürliche  Folge  dieser  Verhält- 
nisse ist,  dasB  die  grossen  Gesellsehaften, 


in  ihrem  gesicherten  Bositzslaiul,  vdn  jeher 
I  wenig  Neigung  zum  Aasbau  des  Eisenbahu- 
-  netaes  gezeigt  haben,    ünd  doch  war  die 
I  BevOlkening  bei  ihren  Wünsoben  nach  Er- 
weiterung des  Eiseiibaliiinetzes  vornelmiMeh 
I  auf  die   Gesellschaften   angewiesen,  im 
,  Besitze  der  ertngreiebsten  Unten,  waren 
sie  ein  gefährlicher  Konkurrent  für  jedes 
neue  Unternehmen,  und  neuen  Untemeh- 
j  mern  standen  immer  nur  yerhlltninnnttssig 
kleine  Strecken  zur  Verfügung,  sie  mussten 
sich  mit  der  Ausbeutung  der  weniger  ver- 
kehrsreichen Gebiete,  mit  schwierigem  Ge- 
,  lAnde  begnügen,  von  vornherein  also  auf 
theuren  Bau  urul  Betrieb,  auf  geringe  Er- 
!  träge  gefasst  sein.  Diesem,  von  der  Be- 
I  Tölkerung.  wiederholt  tief  empAmdenen 
;  MiSBstand  hat  die  Staatsregierung  dadureli 
I  Abhilfe  zu  schaffen  versucht,  dass  sie  den 
Bau   von   Nebenbahnen  unterstützte. 
Frankreich  ist  m.  'W.  das  erste  Land,  in 
dem   zu   diesem  Zwecke  eine  g-csi  tzliehe 
Unterscheidung  von  Uaupt-undNeben  bahnen 
I  (ehemins  de  fer   d'intArdt  gtoöral  und 
chemins  de  fer  d'int^rßt  looal"!  uml  zwar 
in  dem  Gesetze  vom  12.  Juli  1865  gemacht 
I  wurde.   Dieses  Qt^etz  ist  nach  fünfzehn- 
jährigem Bestehen  durch  das  Gesetz  vom 
11.  Jvirii  1880  Uber  Nebenbahnen  und 
^  Kleinbahnen    (loi    du    11.  Juin  I88ü 
t  relative  aux  chemins  de  fer  dlnt^t  loeal 

et  anx  trnnnvays)  aufgehoben,  weiJ  es  sich 
nicht  bewährt  bat.  Auch  das  letztgedachte 

'  Oesetz  hat  die  Erwartungen,  die  man  an 
seinen  Erlass  knüpfte,  nicht  erfüllt.  Seit 
•Jahren  sind  in  den  Kammern  Anträge  auf 
Abänderaug  einzelner  Bestimmungen  ein- 

I  gebracht,  die  sich  wieder  auf  Wünsche  der 
Genernlrüthe.  der  Gemeinden  beriefen. 
Aueb  die  Regierung  hat  mehrfach  Anläule 
zur  Bevision  des  Gesetzes  von  1880  ge- 
nommen, die  indessen  nicht  zum  Ziele 
fflhrten,  hi<  am  30.  November  lf^f>  ein  be- 

■  souderer  Ausschuss  von  höheren  Beamten 

I  unter  dem  Vorsitze  dee  Staatsrat»  Chavcfaat 
berufen  wurde,  diese  Frag-e  gründlioh  und 

,  umfassend  zu  prüfen.  Dieser  begann  seine 

i  Arbeiten  mit  Anstellung  ^ner  Enquete.  Es 
wurden  Fragebogen  an  die  Generalräthe, 
die  Verwaltungen  der  Nebenbahnen,  die 
Präfekteu,  die  Konzessionäre  versandt,  und 

[  das  Ergebniss  dieser  Umfrage,  dasülnigens 

m 
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den  BrwMrtuDg«!!  nicht  entsprach,  in  einem 

Gesetzentirurf  verarbeitet,  der  an  Stelle  des 
C^etzcs  von  l»äü  za  treten  bestimmt  war. 
Dl«  Beg{«nmg  ttberwlei  den  Entwurf  d«n  | 
Staatsratho.  der  in  den  meisten  Punkten 
sich  den  Abäuderungsvorscblllgen  anschloss,  | 
indessen  nur  den  ErlasB  einer  Novelle  ' 
empfahl,  in  der  einzelne  Artikel  des 
Gesetzes  von  18f^  g'e.'indett  werden, 
die  Übrigen  beeteben  bleiben  sollten.  < 
Den  vom  Stutsrathe  blcm«eh  wi^;emv  ; 
heiteteii  Entwurf  l«>gte  die  Reg^ierung 
am  16.  Februai'  1892  dem  damaUgeu  Ab-  i 
geordnetenhame  tot.  Er  wurde  Ton  der 
Ki8enbabnkommissi<m  eingehend  durch- 
berathen  und  dfr  Kammer  mit  einigen 
Aenderungen  zur  Annahme  empfobleu.  In 
der  Kammer  ist  dlesw  B«'Ieht  Indess  niobt 
mehr  zur  Verbandlang  gekommen,  und  die 
Regierungsvorlage  des  Jahres  1892  war 
damit  gefallen,  da  mit  der  Session  vom 
Sommer  1893  auch  die  Legislaturperiode 
zu  Ende  girip.  Am  21.  Februar  1S:>4  hat 
die  Begieraug  der  Abgeordoeteukammcr 
einen  neuen  Gesetsentwurf  Uber  Aendemng 
des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880  vor^^elof^, 
der  sieb  die  meisten  der  von  der  Kora- 
miasion  ▼orgeschlagenen  Aradnrangen  des 
Segierungscntwurfs  von  1892  aneignet  und 
ihn  in  eine  andere  Form  gegossen  hat. 
Der  neue  Entwurf  ist  wiederum  au  die 
Eisen  bahnkommission  verwiesen,  deren 
Berieht  mir  indess  noch  nieht  bekannt  ge« 
worden  ist. 

Wenn  daher  das  Schieksal  des  Ent- 
wurf» vom  21.  Februar  1894  aucli  bis  jetzt 
noch  nicht  feststeht,  so  enthalten  doch  die 
Begründungen  der  beiden  Gesetzentwürfe 
und  der  Bericht  der  vorjährigen  Kom- 
mission —  vom  25).  Märx  1893  —  ein  un- 
gemein reichhaltiges  Material  zur  Beur- 
tbeilung  der  Nebmt-  und  Kleinbahnpolitik 
der  französischen  Republik,  deren  Fehler 
insbesondere  mit  anerkeunenswertber 
Offenheit  dem  Lande  dargelegt  werden. 
FiS  seheint  mir  der  Mühe  werth,  an  der 
Hand  dieHi  !-  Borichteü  und  der  tu  iden 
OesetzentwUrte  von  1882  und  18^  die  bis- 
herigen Erfolge  und  die  Ursachen  der 
Misserfolge  dei  Gesetze  vom  12.  Juli  186B 
und  11.  Juui  1880  dem  deutschen  Leser  zu 
aebUdem.  Beide  Gesetae  sind  iu  Ueber- 
setsuDg  8.  678ff.  dieses  Heftet  abgedruckt 

II. 

Der  ausgesprochene  Zweck  des  Gesetaes 

vom  12.  Juli  IST)  Wiii\  di  ii  Bau  von  Ei^^l'n- 
bahoen  in  Frankreich  zu  ermöglichen,  auch 
gegen  den  Widerstand  der  sedia  grotsen 


md  Kl^babnen  in  Frankreich.  U,  ff'HjjSj^iSlm 

IfO&Opolgcseiiächaftcn,  die  keine  Lust  be- 
Z'-ugtrii.  ihre  Netze  über  den  in  ihren 
ßudingnisBheften  vorgeschriebenen  Umfang 
hinans  an  erweitem,  wahrend  der  Staat 
kein  Mittel  in  der  ITand  liatte.  sie  zum 
Bau  der  für  die  Landeswoblfabrt  nöthigen 
neuen  Linien  zu  zwingen.  Man  g'mn  also 
dazu  Uber,  gleichsam  eine  neue  Klasse  von 
Bisenbahnen  z«  bilden,  Bahnen,  die  ander.s 
angelegt,  anders  betrieben  werden  sollten 
und  die  auch  andere  wirthsebaftltehe 
Zwecke  verfol^'^ten.  ah  die  durch  gesctz- 
liehe  und  vertragsmAsbige  Monopole  ge- 
aehttlBten  Linien  der  HauptbalmgeieU- 
schafleu  Das  Gesetz  vom  12.  Juli  1866 
enthftlt  keine  Begriffsbestimmung  dieser 
chemins  de  fcr  d  intcret  local,  und  eine 
solche  Uset  sich  wohl  auch  sehwerKcb 
geben.  Aber  aus  den  Berichten  der  gesetz- 
gebenden Körper  Uber  das  Gesetz  ergiebt 
sich,  was  man  wollte»  und  ans  Art.  4  des 
GHsetzes,  der  gewisse  Vereinfachungen  hr\ 
der  Anlage  der  Balm  gestattete,  da.-^ 
nämlich  von  Einfriedigung  des  Bahnkörpers 
und  von  Errichtung  von  Zngschraoken  bei 
einzelnen  Kreuzungen  von  Wegen  abge- 
sehen werden  kann,  iHsät  sich  schliessen, 
dass  auch  an  einen  einfacheren  Betrieb 
dieser  Bahnen  gedaclit  war. 

In  Frankreich  ist  hiernach  Ähnlich  ver- 
fahren, wie  später  in  Deutschland.  Als 
hier  das  Bedttrftiiss  hervortrat  zum  Bau 
einfacherer  Bahnen,  wurde  gleichfalls  von 
einer  Begriffsbestimmuug  dieser  Bahnen 
untergeordneter  Bedeutung,  wie  man  sie 
bei  uns  zuerst  nannte,  abgesehen  und  nur 
für  ihren  Bau  und  Betrieb  eine  besondere 
ßahnordnung  vom  12.  Juni  1878  —  an  deren 
Stelle  später  die  Bahnordnung  für  dicNeben- 
eisenbahnen  DeutschlandB  vom  5.  Juli  1892 
getreten  ist  —  erlassen,  in  der  allerdings 
mit  viel  grosserer  Ausftthrliobkdt,  als  in 
dem  franzosisc  ln  n  Gesetze  von  1866  die  für 
Nebenbahnen  zulässigen  Vereinfachougen 
in  Bau  und  Betrieb  festgesetzt  werden. 

Auch  bei  der  Unterscheidung  der  Kleül- 
bahnen  von  den  Haupt-  und  Nebenbahnen 
—  um  dies  gleich  hier  vorwegzunehmen  — 
finden  sich  grosse  Aehnlichkeiten  zwischen 
der  französischen  und  preussisehen  Gesetz- 
gebung. Als  im  Jahre  1878  der  damalige 
Minister  der  öffentHchen  Arbeiten,  Frey  einet, 
eine  Revision  des  NobenbabogeietRes  von 
1865  in  Angriir  urilim,  schlug  er  vor,  an 
seine  Stelle  2  Gesetze  treten  zu  lassen, 
eines  betreffend  Nebenbahnen,  einea  be> 
treffend  Eisenbahnen  auf  öffentlichen 
Strassen  (voies  ferrees  «Stabiles  sor  ies 
voles  publi(iues).  Zwei  .Entwilrfb  wurden 
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denn  auch  im  Senat  zunächst  eingebracht, 
der  beide  durchberieth  und  dem  letzteren 
die  Bezeichnung  Projet  de  loi  relatif  aux 
trunways  gslb,  Dae  Abgeordnetenhans  ar> 
bettete  dann  d|p  beiden  Entwürfe  zusam- 
men zu  dem  spftteren  Gesetze  vom  11.  Juni 
1880.  In  diMem  worden  zwischen  Neben- 
und  Eleinbahnoi  wiederum  keine  inner- 
lichen, objoktivon  Unterschiede  gemacht. 
Die  Kleinbahnen  haben  nur  äussorlich  die 
Betonderheit,  daaa  sie  wenlgatena  snm  Thelt 
keinen  eigenen  Bahnkörper  besitzen,  das» 
sie  nicht  durch  Gesetz,  sondern  durch  Ver- 
^MrADimf  konzessionirt  werden,  nnd  das*  die 
für  sie  zu  zahlenden  Beihilfen  geringer 
bemessen  sind,  al.-  die  der  Nebenbahnen. 
Später  ist  in  Frankreich  der  Versuch  ge- 
maeht,  eine  bessere  nnd  sebSrfere  Unter- 
scheidunsr  zn  finden.  In  einer  Entscheidung 
des  Staatsraths  vom  6.  August  1884  wird 
anagefQfart,  Kleinbahnen  aefen  Bahnen, 
deren  Bahnkörper  zum  grösseren  Theil  auf 
öffentlichen  Strassen  liege,  Bahnen  mit 
zum  giöäseii-u  Theil  eigenem  Bahnkörper 
8«len  Nebenbahnen.  Bei  der  Untersnchnng 
des  Jahres  1889  wurde  aufs  neuv  dii'  Frafre 
geprüft  nnd  verschiedene  Vorschläge  ge- 
macht, z.  B.  Kleinbahnen  solche  Bahnen  zu 
nennen,  die  nur  dem  Personenverkehr 
dienten,  oder  solche,  die  überall,  nicht 
bloss  an  bestimmten  Stationen  anhalten 
könnten.  Der  Auwehnas  von  1889  war  da- 
für, alle  Bahnen  unter  '20  km  TiJtnfre  nnd 
ausserdem  .solche  Baliuen  für  Kleinbahnen 
«L  erkliren,  deren  Bahnkörper  sn  zwei 
Dritteln  auf  der  Sti  jissc  lief^c.  Die  übrigen 
Bahnen  seien  dann  Haupt-  oder  Neben- 
bahnen. Alle  diese  Vorschläge  sind 
schliesslich  verworfen;  man  hat  den  Ver- 
such aufgeg'cbcn.  in  dieser  Beziehung  das 
Gesetz  von  1880  zu  ändern,  und  es  ist  also 
Sadie  des  einzelnen  besondern  Falls,  fest- 
zustellen, ob  eine  Bahn  ,d&  KleinViahn  gelten 
soll.  —  Fast  genau  so  liegt  die  Sache  in 
Prenssen  nach  dem  Oesetz  vom  28.  Juli 
1892.  Auch  in  diesem  findet  sich  keine 
Beg-rifTsbestimmung,  keine  objektiven  Merk- 
male für  die  Kleinbahn.  Es  ist  Sache  der 
BebOrde,  in  letzter  Linie  des  Staats- 
ministeriums, naeli  r^ape  des  einzelnen 
Falles  zu  bestimmen,  ob  eine  Buhn  Klein- 
bahn Ist;  wenn  sie  aber  fUr  eine  solche  er- 
klärt wird,  80  untersteht  s>ie  nicht  dem 
Eisenbahngesetz  vom  3.  N'oveiiiber  183S, 
sondern  dem  Gesetz  von  und  sie  wird 
nach  diesem  nicht  vom  Kdnig,  sondern  ron 
der  Lfindespolizribehörde  konze^sionirt. 
Bei  dem  lilrlass  des  französischen  Ge- 
▼om  12.  Jnll  1865  war  vor  allem  die 


Empfindlichkeit  der  mehr  und  mehr  ZU 
■  einer   Macht   im   Kaiserreiche  emporge- 
wachsenen sechs  grossen  Eisenbahngesell- 
schaften zu  schonen.  Dorch  die  Vertriife 
von  1859  waren  ihre  Rechte  und  Pflichten 
gegenüber  dem  Staate  soeben  geregelt,  der 
I  Ban  des  zweiten  Netzes  (nonvean  rösean) 
.  sicher  gestellt  nnd  in  Angriff  genommen, 
damit  aber  ihre  Monopolstellung  befestigt 
und  ihr  Einfloss  gestiegen.  Es  würde  der 
'  ganzen  Rtcbtnng  der  damaligen  kaiser- 
lichen    EisenbahnpoHtik  widersprochen 
;  haben,  wenn  man  ntm  den  Bau  anderer 
•  HAUptbahnen  »igelaasen  hätte,  die  in 
!  Hxt  Lage  waren,  den  Wettbewerb  mit  den 
bestehenden  Buhnen  aufzunehmen.  Auch 
die  geset^ebeuden  Körper,  in  denen  die 
FriTAtbabnen  gnt  vertreten  waren,  bitten 
schwerlich  einer  solehen  ^lassre^rfl  zuge- 
stimmt.   Die  neuen  Lokalbahnen  sollten 
'  demnach  einfach  nnd  billig  gebaut  werden, 
eine  bescheidene  Ausdehnung  haben,  nur 
dem  Verkehr  kleiner  Hebiete,  nicht  aber 
dem    grossen    durchgehenden  Verketir 
dienen  nnd  für  die  Hauptbahnen  al«  Zu- 
bringer nützlich  sein. 

Dies  war  die  Absicht  der  Gesetzgeber. 
Man  beflirebtete  aber,  dass  selbst  für  solche 
Bahnen  sich  die  Geldmittel  nicht  linden 
würden,  wenn  man  dem  Kapital  nicht  noch 
einen  besonderen  Reiz  gebe.  Dieser  Reis 
I  lag  in  der  Staatsnnterstützang  des 
Baues   der   Linien.    Die  Rtaatsregierung 
wurde  ermächtigt,  den  dritten  Theil  der 
Änlagekoaten,  bei  armen  Departements  so- 
gar die  Hälfte,  hex  sehr  wohlhabenden  nur 
'  ein  Viertel,  in  Form  eines  verlorenen  Bei- 
'  trags  beizusteuern,  und  zu  dieitem  Zweck 
I  konnten  aUjidn  iieh  bis  zn fi Ulllloncn  Ftancs 
'  in  dem  Staaiähauslialt  ausgeworfen  werden. 
,  Diese  Bestimmung  wurde  für  die  Zwecke 
des  Gesetzes  ▼erfaftngnissyoU.  Einmal  er- 
hob sich  ein  allgemeines  Rennen  und. Tagen 
nach  den  staatlichen  Beihilfen.   Das  Gesetz 
hatte  den  grossen  Fehler  gemacht,  die  Ge- 
Währung  der  Beihilfe  nicht  von  der  Be- 
ding-nti}*:  ;ibhrin^M;r  zu  machen,  dass  vorher 
der    Nachweis   der    ttnauziellen  Sicher- 
Stellung  des  Unternehmens  geführt  sei.  So 
kam  es  vor.  dass  die  Untemehtuer  sich  die 
,  Beihilfe  auszahlen  Hessen  und  sie  entweder 
'  als  Qrttndergewinn  hi  die  Tasdie  ateekten 
oder  ein  Stück  der  Bahn  bauten  und  den 
Departements  und  Hemeinden   die  Sorge 
überliesscn,  wie  sie  fertig  gestellt  werden 
sollte.  Weiter  aber  wurde  viel  zu  groea- 
artig  und  zu  theuer  gebaut.    Man  verlor 
nach  und  nach  den  Zweck  dieser  Bahnen 
ganz  aus  dem  Ange,  baute  längere  I 
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sohloss  kleine  ?^ti  i  cken  ancinand»  r  zu 
grosseren  Netzen  und  fing  au,  den  grossen 
Oosellflchafcen  Konkurrenz  zn  machen. 
Diaw  ihrerseits  seuten  sich  zur  Wehr,  und 
es  kam  daim  in  ih-n  .luiiicn  IST»';  und  1877 
zu  der  bekannten  Katastrophe,  dase  ein 
grosser  Tbeil  der  Nebenbahaen  aablangs- 
unfähifT  mid  thcils  von  den  grossen  Ocsell- 
soliafteu  angekauft  und  ihren  Netzen  ein- 
Terlelbt,  theiJB  vom  Staate  erworben  und 
SU  dem  Staatsbahnnetse  zasammengelttgt 
wurden. 

In  den  15  Jahren  von  18üö  bis  zur  Auf- 
hebung de»  Gesetzes  yom  12.  Juli  1866  im 
Jabro  1880  aiiid  auf  Grund  jenes  Gesetzes 
Konzessionen  ertheilt  für  5642  km  Neben- 
bahnen, denen  der  Staat  Beihilfen  im  Ge- 
eammtbetrage  von  36 19B  ISO  Free,  gesohlt 
hat.  Von  diesen  5612  km  waren  aber  im 
Jahre  1893  nur  noch  1583  km  Neben- 
bahnen, von  denen  1865  km  in  Betrieb 
standen.  DIi-  ü lallen  4059  km  haben  fol- 
gendes Schicksal  gehabt: 

314  km  sind  dem  (Jeaetz  von  1880  nnter- 
stullt, 

160  „  Bind  1871  an  das  Dentsefae  Beich 
abgetreten» 

828  „  hrthon  iliro  Konzession  vor  Beginn 
der  AusfUhruQgäarbeiten  verfallen 
lassen, 

8848  n  sind  den  Netsen  der  Hauptbahnen 
einverleibt. 

Dir-  Anlagekosten  der  am  Hl.  Dezember 
im)  in  Betrieb  beflndlicben  2187  km  hatten 
sieh  insgesanunt  auf  841 100000  Free.,  fflr 
das  km  durchschnittlich  auf  l.')5  800  Frcs. 
belaufen.  Der  geringste  Preis  der  vollspuri- 
gen  Baliueu  hatte  61  000  Frcs.,  der  iiuehste 
22Ü000  Free,  für  das  km  betragen. 

Aueli  die  finanziellen  Krgcbnisse  dieser 
Bahnen  waren  sehr  wenig  befriedigend. 
Nach  einer  in  dem  Kommissionsbericbt 
enthaltenen  Zusammenstellung  l)rachten 
noch  im  Jahre  1890  zatilreicln:  der  auf 
Grund  des  Gesetzes  von  186ö  konzessio- 
nirtan  Hebenbahnen  nicht  einmal  die  Be» 
triebsk  Osten  auf. 

Als  K 1 1' i  n  ball  nen  ftnimways)  wurden 
big  zum  Jalire  l«tO  nur  die  mit  Pferden 
betriebenen  Stadt-  und  Vorortstreeken  be- 
handelt, (Ii<  aus  öffentlichen  Mitteln  keine 
Unterstützung  erhalten  hatten.  Die  Ge- 
aammtlKnge  dieser  bis  sum  Jahre  1880 
konsessionirten  BahiMsn  betrug  616  km. 
Ehfnao  war  die  Anzahl  der  Schnialspur- 
bahnuu  eine  unbedeutende,  nämlich  nur  4 
in  einer  Gesammtllnge  von  119  km.  Bei 


und  Kleiubahnen  in  Frankreich.  [für^täSS^s«, 

der  billigsten  dieser  letzteren  hatte  das  km 
47  600  Frcs.,  bei  der  theuersten  das  km 
169000  Frcs.  gekostet. 


Uaa  Gesetz  vom  11.  Juni  1880  unter- 
scheidet Bich,  abgesehen  davon,  dass  seine 
I  Bestimmungen  durchweg  viel  mehr  ins 
einzelne  (^ehen,  in  zwei  Punkten  ornnd- 
sätzlicb  von  dem  Gesetz  vom  12.  Juli  1865. 
Einmal  lllast  es  die  Beihilfen  in  Form  vonZa- 

I  sehiisson  zum  Anla<^t  ka]):tal  I\(';;el  fallen 
I  und  ersetzt  sie  durch  Zinsbürgschafts- 
i  zascbUsse.  Sodann  unterscheidet  es,  wie 
j  oben  bereit::^  tieint^rkt,  von  den  Neben- 
bahnen die  Kleinbahnen. 

I       Die  Ziuabärgschaft  kann  übernommen 
^  werden  vom  Staate  und  von  den  Det»M*te- 
I  ments,  den  Gemeinden  und  sonstigen  Inter- 
I  esscnten.    Die  Art.  13—16  und  36  bestim- 
I  men  darüber  folgendes:  Es  wird  Gewähr 
I  geleistet  fttr  ebie  Versinsung  des  ersten 
I  durch  die  Konzession  vorgesehenen  An- 
lagekapitals in  Hübe  von  ö^/o-  Der  Staat 
tritt  nur  ein  unter  der  Voranesetzung,  daes 
I  von  Departement,  Gemeinde  oder  ?sonsti- 
gen  Tiiter.  s-enten  mindestens  derselbe  Zu- 
j  schus.'s  übernommen  wiid,  wie  der  von  ihm 
j  sogesagte.  Der  Hl^ehstbemig  der  staat- 
j  liehen  Znsolinsse  hoiüiift  sich  auf 

1.  500  Frcs.  für  das  km  Betriebslänge, 
I       3.  den  vierten  Theil  der  Summe,  die  er- 
fui  dcrlich  ist,  um  die  jährliche  kilometrische 
Kolieinnalirae  bei  vollspnrijren  Nebenbahnen 
'  auf  loOOüFrcs.,  bei  scliiualspurigen  Neben- 
!  bahnen  auf  8000  Fi'CS.,  bei  Kleinbahnen  auf 
60fX)  Frcs.  zu  hrinf^en.    Wenn  dir  Roiiein- 
nabme  der  Vollspurbahnen  lüö«JU  Frcs.,  der 
8chmal8purnebenbahnen  8B0O  Free.,  der 
Kleinbahnen  (i'iX)  Frcs.  für  das  Kilometer 
Ubersteigt,  oder  die  Einnahmen  hinreichen 
zur  Verzinsung  des  Anlagokapitals  mit  5^/0, 
so  fällt  die  ZinsbUrgschaft  weg.    Die  Zins- 
Zuschüsse  des  Staaies  dürfen  in  keinem 
Falle  mehr  als  4UÜUiju  Frcs.  jährlich  t\lr 
:  alle  innerhalb  eines  Departements  belegenen 
Strecken  betragen.  Reiclu  n  die  Einnahmen 
von  Nebenbahnen  aus  zur  Deckung  der 
Betriebsausgaben  und  zur  Verzinsung  des 
j  Anlagekapitals  mit  6%,  so  wird  die  Hälfte 
eines  weiteren  UeberschusKes  zwischen  dem 
Staate  und  den  übrigen  Interessenten  nach 
VerhSltniss  der  von  ihnen  übernommenen 
ZinsbürfJT-^chaft.en  so  lanjre  g'elheilt.  bis  alle 
von  ihnen  frezaiiltcn  Beihilfen  getilgt  sind. 
Betrachten  wir  die  Ergebnisse  des  Qe- 
1  setzes  vom  11.  Juni  1880  in  den  Jahren 
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^i^S^  l    Die  Ge««tzgebiiiisr  »Der  Neben- 

1880  bis  1891,  so  cmpßeblt  es  sich,  die 
N«ben-  und  KMnlHilineii  ziiMUinneaEii- 
fn?sen.  Während  in  den  pr?trn  Jnhron  ein 
lebhafter  Bewerb  um  Konzessionen  statt- 
fand, lieas  dieser  schon  1887  bedeutend 
nach,  am  sich  dann  wieder  zu  heben.  Ins- 
gesammt  sind  in  den  II  Jahren  bi»  1801: 
3476  km  nach  dem  Gesetz  vom  11.  Juni 
1880  konzessionirt,  814  km,  die  auf  Grund 
des  Gesetzes  vom  11.  Juli  18(>5  kunzessio- 
nirt  waren,  haben  sich  nachtr%lich  dem 
neuen  Oesets  unterworfen,  die  Konsesslon 
für  km  ist  verfallen.  Es  verbleiben  also 
37Ü1  km,  von  denen  aber  nur  1750  km  in  Be- 
trieb waren.  Die  meisten  Konzessionen 
sind  für  Jahre  ertheilt;  einige  wenige 
ha  hell  dif  DiiiuT  von  30,  von  5()  und  von 
75  Jahren.  In  den  meisten  Fällen  wurde 
dem  KonanssBiOBftr  Zlnsbflrgscbafk  fttr  ein 
Änla{r»  kai>ital  gewährt,  das  entweder  von 
▼onabereiu  auf  einen  gewbseu  Darcb- 
achnlttsbetrag  angenommen  wurde,  oder 
das  sicii  Im  ixi  lmen  solltt'  nach  d«;n  wirk- 
lich aufgewendeten  Herstellungskosten,  für 
die  in  der  Konzession  ein  Höcbstbetrag 
featgestellt  wurde.  Auch  die  Betriebakoaten 
wurden  iukIi  i'ijifin  Durofischnittsbetrage 
geschätzt.  Von  dem  Aulagekapittil  wurden 
meist  6%  Zinsen,  bei  einigen  Bahnen 
wenigor  gewUhrleistet.  Einige  Bahnen  wor- 
den von  drn  Dcpartrmnits  durch  feste  ver- 
lorene Beitrage  in  baarem  Qidde  oder  in 
Grund  und  Boden  unterstützt;,  oder  aueh 
die  Drpnrtomnnt^  bautpn  die  Bahnen  auf 
eigene  Kosten  und  liesseu  sie  nachher  doi  cb 
«inen  Priratunternehnier  beireiben. 

Die  kilometriifehen  HentellunghikoBtcn 
der  Bahnen  sind  selir  verschied »mi,  nie 
schwanken  zwischen  IGIÜOÜ  Pres,  und 
eosSA  Pres,  bei  den  Nebenbahnen  und 
80108  Frcs.  und  30691  Pres.  hp\  den  Klein- 
bahnen. Während  für  die  nach  dem  Gesetz 
Yon  1865  gebauten  Bahnen  die  aus  OfTent- 
lichen  Mitteln  gezahlten  Beihilfen  sich  auf 
rund  41  Frcs.  für  das  Kilometer  be 
liefen,  betragen  sie  bei  den  auf  Grund 
dee  Oesetses  von  1880  herg<eetellten,  wenn 
man  die  prowJihrleisteten  Zin»zuschüs<?e  mit 
47a  kapitalisirt,  67  500  Frcs.  für  das  Kilo- 
meter, waren  aiso  um  50%  höher,  was  um- 
somehr  ins  Gewicht  fällt,  als  die  ersteren 
Bahnen  fast  all*-  vullspurig,  die  letzteren 
zum  erhebliclifu  Thed  mit  scIuaaltT  Spur 
gebaut  sind. 

Sehr  wenig  erfreulich  sind  die  in  riner 
Anzahl  von  Tabellen  zusammengestellten 
Betriebsergebnisse  der  Bahnen.  Die  dureh- 
achnittlichc  kilometrische  Einnahme  betrug 
im  Jabro  18D1  dÜ60  Frcs..  die  Ausgabe 
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3618  Fics..  die  Zinsen  des  Anlagekapitals 
j  3648  Frcs.  Bei  keiner  einzigen  Bahn  hal>en 
'  die  Einnahmen  ausgereicht  zur  Deekiing 

der  Betriebskosten  und  zur  Verzinsung 

und  Tilgung  des  Anlagekapitals.  Nur  bei 

vereinzelten  Nebenbahnen  und  Kleinbahnen 
I  ist  neben  dtm  Betriebskosten  noch  ein  Theil 
'  der  Zin.sen  des  Anlagekapitals  herausge- 
I  wirthschaftet     Im  allgemeinen  sind  diC' 
j  Bt  tri<  Ijscrrri duijs^io  der  Bahnen,  die  nach 

dem  Oesetz  von  Iböü  gebaut  sind,  viel  un- 
I  günstigere,  als  die  der  Bahnen  des  Gesetsee 
'  Von  isr,5  was  wohl  zum  Theil  seinen 
;  Grund    darin  hat,    dass  man  zuerst  die 

l>e8seren,  billigeren  und  verkehrsreicheren 
:  Bahnen  gebaut  hat,  und  dass  die  Bahnen 

von  1805  eine  lüngere  finwicklougsperiode 

hinter  sich  haben. 

Die  vom  Staate  n««b  dem  Gesets  tob 

1880  verl>Urgten  ZInssuscbtlssie  belaufen  sich 

jlUirlich  aar 

8312075,50  Frcs.  bei  den  Neben- 
bahnen und 

967818,38    ,.    bei  den  Klein- 

balmeu 

«Mammen  4  279  898,88  Frcs. 

! 

Es  feiml  dips  allordings  nur  Höchstbe- 
trttge,  die  indessen  bei  einem  Theii  der 
Bahnen  schon  erreicht  sind,  1>e{  den  ttbrlgen 

■  sicher  erreicht  werden.  Im  Jahre  1801  hat 
der  Staat  für  1750  km  Nebenli  tlincn  Zu- 
scbOssc  von  2  273104  Frcs.  und  für  54ökm 
Kleinbahnen  solche  von  892887  Frcs.  zahlen 
müssen.  Tliorzu  kommon  noch  die  Zu- 
schüsse der  Departements  und  Gemeinden. 
Insgesamrot  waren  im  Jahre  1881  798581S 

i  Frcs.  an  2295  km  Bahnen  zu  zahlen,  d.  h. 
,^*J88  Fres.  ff<r  das  Kilometer,  wovon  etwas 
mehr  al^;  ein  Drittel  auf  den  Staat  und 

,  etwa  £wel  Drittel  auf  die  flbrigen  KQrper^ 
Schäften  entfallen.  Einzelne  Departements 
sind  durch  diese  Zaiüungeu  besonders 
schwer  belastet,  sie  haben,  um  ihren  Ver- 
pflichtungen genügen  zu  können,  Anleihen 
aufnehmen  müssen,  obgleich  es  sich  um 
jährlich  wiederkehrende  Ausgaben  bandelt, 

;  deren  Bttekerstaitung  in  hohem  Grade  nn- 

I  wahrscheinlich  ist. 

Dil'  Gesammtentwicklung  des  franzö- 
sischen Xebenbahn-  und  Klcinbahnnetsea 

j  ergiebt  die  folgende  Tabelle,  aus  der  die 
ursprünglich  als  Neben-  oder  Kleiul.  dmen 

I  konzeiisionirten,  aber  später  iu  das  liaupt- 

j  bahnnets  einverleibten,  sowie  die,  deren 
Konzessionen  rerfallen  sind,  weggelassen 

I  sind. 
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Au  Endo      Konuflsionirt     Im  Betriebe 


des  JftbrM 

MM 

kB 

1866 

983 

1W7 

TOB 

17 

1668 

lOM 

90 

1BB9 

1&68  ! 

!  178 

1B10 

1814 

999 

1871 

1964 

187S 

746 

1676 

96S1 

1281 

1874 

4969  i 

1  1497 

1876 

4806  i 

1  1798 

1676 

4B68  1 

1  9147 

1877 

5186 

9309 

1878 

4160  1 

«UV 

1  9068 

1879 

3879  ' 

1  9169 

läsu 

8676  j 

1  2187 

1881 

S3QS 

9166 

1882 

3701 

2393 

1888 

28tiU 

1512 

1884 

9968 

1  1707 

186» 

3719 

1878 

1886 

4079 

1980 

1887 

4144 

2360 

1888  i 

ffi66  1 

1  2719 

1888 

4879 

1  8989 

1880 

4721 

3502 

1881 

6S48  1 

1  8814 

Dii-se  3914  km  werden  /  Tli.  voi>  79 
verschiedenen  Gesellschaften,  2üu  kiu  von 
Hanptbahngescllschaftcn,  betrieben.  Die  | 
umfangreichsten  Netze  sind  das  der  Sociötö 
g^nOrah;  des  cliemins  de  fi-r  t':coiioraiqaes 
von  8U7  km  und  das  der  Compagnie  des  , 
ehemim  de  fer  ddpartemeiKanx  toü  449  km.  ; 

In  dem  Jahrzehntf  von  1880  Iiis  1800 
sind  in  Fraukreicb  nach  dem  Geseu  von  i 
1880  2897  km  Bahnen  km^esstontit,  wovon  I 
Ende  1880  1215  km  in  Betrieh  §tandcn.  In 
Belgien  sind  da^pgr^n  unter  <1<  r  Herrschaft 
des  Gesetzes  voiu  24.  Jani  1685  in  der  , 
Ittifto  der  Zeit  fast  ebenso  ylele  Klein-  ! 
bahnen  in  Betrieb  genoniinen. ')  die  16.4'^',',, 
des   Eisenbahnnetzes   darstellen.  Dieser 
Prozentaats  betrSgt  in  Holland  14,3 "/g,  in 
Italian  147,.,  in  Frankreich  nur  7,2"/,^ 

Alles  in  allrni  hat  sich  (!;is  Nr'1)en- 
bahnnetz  in  Frankreich  langsam  entwickelt, 

Sr.  ilrr  \'Mi-li*'u~i'iMli'  P.r-rirlif.  (Icr  liier  zu 
Uuiiüten  von  ßelj^ieii,  uud,  um  wohl  die  fran- 
sOsischen  Zu.stftnde  in  besonders  HBgttastigeni 
Uchte  crsclieini-n  zw  Irtssen,  (•f\^ns  übertreibt. 
In  lOuigieii  wtirei»  bin  zum  1.  April  lyyi  auf 
Cruiid  dos  Gesetzes  von  1885  erst  974  km 
KlcinbaJiiien  koir/.es>ioiiirf,  wovou  S38  km  in 
Betrieb;  am  1.  April  1892  betrugen  die»c 
Zahlen  1(>^9  und  «xi2  km.  Vergl,  Archiv  ffir 
Eisenbahnwesen.  l8i>S.  ä.  669. 


ind  Kleinbahnen Jn  Frankreich.  ffa/,!lLÄe^ 

die  Kosten  seiner  Anlage  (rund  400  Millionen 
nm  fttr  8900  km)  sind  sebr  Hohe«  die 
Verkehrsergebnisse  sind  nngenügendf^,  sii? 
belasten  übermässig  den  Staat,  die  Depar- 
temente und  die  Gemeinden. 

17. 

Im  wi^teMn  wird  nnteranebt,  welehes 

die  TTrsachen  dieser  raanfrclhnften  Ent- 
wicklung sind,  ob  sie  iu  der  Natur  der 
Nebenbahnen  begrtlndet  sind,  oder  ob  man 
lediglich  in  Frankreich  die  unrichtigen 
Mittel  angewandt  hat,  um  ein  den  Bedtirf- 
nisseu  des  Landes  entsprechendes  Neben- 
bahnnets sn  solialfen.  Um  letzteres  fe^ 
zustellen,  werden  zunächst  die  Anlag-e- 
kosten  uud  die  tinanziellen  Betriebsergeb- 
ntsse  der  Nebenbahnen  und  Xbnlioher 
Bahnen  in  PYankreiefi,  Deutschland  und 
Belgien  verglichen,  ich  lasse  die  beiden 
aa  diesem  Zwecke  aufgestellten  Tabellen 
nelienatehend  (S.  551)  fulgen.  Die  Quellen, 
aus  denen  der  Bericht  schöpft,  werden  nicht 
angegeben,  so  dass  eine  Nachprüfung  der 
Zahlen  nicht  anging}  Im  ganzen  liegt 
kein  Grund  Tor,  an  iluer  Kehtigkelt  an 
zweifeln. 

niernach  kostete  in  den  letaten  f&nf 

Jahren  das  Kilometer  einer  vollspurigen 
Neheiibahn  in  Deutschland  77?70  Frcs.,  in 
Fraukreicli  140602  Frcs.,  das  Kilometer 
einer  Nebenbahn  mit  Sparwelte  von  1  m 
In  Rel},npn  :100G9  Frcs.,  in  Deutschland 
6Ö840  Frcs.,  in  Frankreich  76  724  Frcs. 
Die  mittlere  reine  Betriebseinnahme  toII» 
spuriger  Nebenbahnen  betrug  in  Frankreich 
Ril  Frc8.,  in  l)eutschiaii<t  3550  Pre?..  die 
von  Nebenbahnen  mit  Spurweite  von  1  m 
in  Dentsehland  1640  Fros.,  in  Belgien 
1080  Frcs.,  in  Frankreich  hatten  dfepe 
Balmen  einen  Betriebsauafall  von  175  Frca.l 
Wenn  auch  diese  Zahlen  nieht  nnbe- 
diiigt  vergleichbar  sind,  da  die  thatsäch- 
liolien  Verhilltnisso  der  Länder  und  der 
Bahnen  viellach  von  einander  abweichen, 
Bo  kann  man  aus  ihnen  doch  sweifeiloe  den 
Schluss  ziehen,  dnss  die  Neben-  und  Klein- 
bahnen in  Frankreich  erheblich  theurer 
sind.  Als  in  anderen  LSndem.  Die  Grttnde 
dieser  unbestreitbaren  Erscheinung  findet 
der  Bericht  nicht  sowohl  in  den  Bestim- 
mungen des  Gesetzes  von  1880,  als  in  einer 
fehlerhaften  Darchfahrang  dieses  Gesetzea. 
Schon  die  Il<'gierung  machte  den  Fehler, 
daas  sie  bei  Anlage  und  Betrieb  dieser 
Bahnen  viel  zu  hohe  Anfordemngen  stellte. 
Man  hat  sich  dabei  nicht  klar  gemacht,  lai-s 
es  sich  um  Bahnen  mit  schwachem  Verkehr 
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Kilometritivhe  Anlagekoi»t«n  nnd  Betriebsergebiii^ife  der  AmusSHischen  Xebeubahnen, 
▼ergliehen  »t  draen  Ibnlielwr  Babnen  in  Mulern  LSndem. 

1.  Anlagekosten. 


Lftnder 

In  den  leisten  sehn  Jahren 

Vollspnibnhnen  ■  Schmabpnrb^nen 

Hütt-  '  Mcb-  Biadilf •  ,   mVit  •      tiOcb-  1  nfedüg* 
Imr      »ler      «tar       lerer       »tter  »ter 

■     •                     -     1                                                    •  * 

Vre«.     Trta.     Prw.  '    Pna».       Fr«.  Fr». 

In  den  ietsten  tfint  Jahren 

Vollspurbahnen  Sehmalspm'bahnen 

nitt-     liAeh»  ntadrtt^'    ialtt>   '  bsdi>  nItdilf 

lerer       ster       Bter    -i    tofar        stor  Kter 

l'  r  e  i  »            ■              1'  r  0  1  a 
Fros.  1  PrcB.     Fnia.      Frei.    |  Frcs.  |  Krea. 

Frankreich  .  . 
Deutschiaad . 

Belsen . . » •  • 

147  812  IWI  . 118  135  73-J  76  506     84  431  68430 

ti88s>    iimi             um)  (tm) 
sesuo  miEk)  72380  jsäuoi)  76600I888OO) 

(1881/82)  j  (18S7/88;  1               (!»/(»}  'aflBl/83)| 
170095')  8290»  02  311') 
1              (1881/82)  U888/S9)J 

1 

1  1 

140  502  144  t>43  135  732  76  724     81  318    78  «98 

(1687:       1890)                      (1887  a889) 

Tt9m  ä64e0.  32680. |«»8»i>.  66800  ,  58«)0) 

'                   •Ifi46e0<    67  160   62  360( 
(                         [               il8B7,8S)  (1888/89) j 

—     —     —  '  aeoa»  39532  29970 

(lai»)  (um 

S.  Betriebsergebnisse  (Kelnelnnahmen  auf  das  Ktlouteter). 


Frankreich . . 

Deutschland . 

Belgien . . . . . 


I  •; 

988    1  774'  «50 

H  760    4  621)    3  iJU 
(UBMm  {U87  88) 


81      +«»  - 

(1884»  ilFT-") 

1540')    2  63ü  ü3ü 

(1884,B&)  (1881,-82) 

2m^)  im 


m 


1 176      718  -  176      —  »i  — j 

(ify.r:     naan-  aeas)  (laso) 

4060    älüUi  lOlOM     2600    1  laoj 

(1888/88)  0887/88)1 

iin^y  84471  iimt 
im  18B1  m 

0888)  (IM) 


■)  Die  obcrun  >^blcn  iUcmt  ijpalloTi  beziehen  !>ic)i  auf  Italinen  mit  SvmWfltiB  von  1  i 
>)  t>i«  imUr«n  ZaUen  b«xieli«n  «ich  auf  « 1 1  e  ächmaUiiarbahnMi. 


auf  einem  beschränkten  Gebiete  handelte,  ' 
eiii«m  Verkehr,  der  sieh  mit  dem  der  groBeen  I 

Hauptbahnen  pir  nicht  verg-Icichcn  l,'!s?t.  — 
Auwerdem  aber  bildeten  sicli  Ho>,'leich  nacb 
Erlaas  des  Gesetzes  Yon  t8B->    usse  Unter-  . 
nehmerigmUschaften,  die  um  Konzessionen 
in  f^anz  Frfinkreich  nach>ii«'Iitfn,  olmc  dir; 
Gegenden,  in   denen  die  Bahnen  liegen 
•ollten,  and  deren  Verkebrabedürfnlsee  in  • 
kennen.    Es  kam  diesen  Leuten  nur  an  auf 
den  unmittelbaren  Vortbeil,  den  üie  bei 
Flnaasltrung^  der  Nebenbahnen  erwarteten. 
„Diese  Gesellschatten",  so  sagt  der  Berieht 
wiirtlich.   „wnrd<  ii   f^i  stützt  durch  Bank- 
bkubor,  die  durcii  Aussichten  auf  grosse 
Emissionsgewinne   kerangdoekt  worden; 
durch  Unternehmer  öffentlicher  Arhoitm, 
die  keine  Bescb&l'tiguug  hatten;  durch  Fa- 
briken, die  nach  neuen  Absatzqnellen  fOr  ; 
ihre  Maschinen  suchten.   Alle  diese  Leute 
wollten  einon  nn^fjliclist  hohen  Gekifjewinn 
aus  der  Bahn  ziehen,  das  war  eben  ihr 
OeschSft,  der  praktische  Nntzen  der  Buhn  ' 
fttr  das  Publikum  und  für  die  Erschlies^^nn^r 
des  Landes  war  für  sie  nicht  der  Haupt- 


zweck, sondern  nur  ein  Umstand,  der  bei 
Bemeeanng  ihres  Werthes  in  Berficksielitl- 

ofuntr  kiiiii;  KoiiZi'ssinn.irp.  die  d'tr  lokalen 
Interessen  vertraten  und  in  dem  von  der 
Bahn  m  «»«ebliessenden  Qebtete  MMlasig 
waren,  wie  sie  der  Gesetzgeber  in  water 
Linie  im  A  vi <;r' gehabt  hatte,  waren  nnraehr 
selten  vorhanden." 

Atuserdem  aber  haben  einzelne  Be- 
stimmungen des  G(  *ctzf'S.  mit  denen  die 
Urheber  gewissen  Missbräuchcu  vorbeugen 
wollten,  wcsentlleh  dasa  beigetragen,  noch 
weitere  Mängel  in  der  Ausführung  herbei- 
zuführen. TTifrtu  r  r(^chnet  der  Bericht  in 
erster  Linie  die  durch  »las  Gesetz  begün- 
stigte FottateUnng  von  Pansehsmnmen.  Die 
Zinsbflrprsehrtft  hat  dazu  veranlasst,  das  An- 
lagekapital, besonders  aber  die  Betriebs- 
kosten nach  DnrcbschnittabetrBgen  zu 
schätzen  und  festzustellen.  Diese  Pausch- 
summen  wurdt-n  dann  durchweg^  hv- 
recliuet,  dass  jedes  Risiko  für  den  Unter- 
nehmer wegfiel,  dass  vielmehr  Jeder  Aus- 
fall den  traf,  der  Bürgschaft  gclei'^t  f  t  h  itt> 
Die  Gesellschaften  hatten  die  Gewissbeil 
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Ton  5  */o  Zinsen,  die  ihnen  verbftrgt  waren. 

Sie  iiMttor  hIso  wonig  Interesse  an  der 
Hebung  des  Verkehrs  und  der  Einnahmen, 
ftn  SpArsamkeit  boiin  Bau  nnd  Betrieb,  da 
derartige  Verbcsserungen  nicht  ihnen,  son- 
dern den  Bürgen  zu  gute  kamen.  Bei  einer 
solchen  Anschauung  stand  Uberhaupt  das 
Interewe  am  Betrieb  ))ei  den  Unterneh- 
mungen in  zweiter  Linie;  worauf  es  ihnen 
bauptettcblich  ankommt,  das  sind  die  Ge- 
winne bei  der  Ausgabe  des  Anlai^kapitals 
und  am  Bau  der  Bahnen  selbst.  Dazu 
kommt  endlich  noch,  dass  die  in  Form  von 
Zinszuschüssen  geleistete  Bürgschaft  einer 
BtLrgschaft  fttr  das  Kapital  selbst  thatsftcb- 
lich  glpichkommt.  alior  vines  Kapitals,  das 
nach  der  Kreditwürdigkeit  der  Unternehmer 
erheblich  niedriger  ist,*  >l8  wenn  der  Staat 
selbst  in  Kapital  zahlen  wollte.  Dem 
Staatskredit  entspricht  ein  Zinstuss  von 
3%,  Wenn  der  Staat  also  eine  Kapital- 
beihilfe zahlen  wüi  ic.  so  könnte  diese  er- 
heblicii  lioliei'  sein,  als  das  den  gewähr- 
leisteten Zinsen  entsprechende  Kapital. 

Alle  diese  Umstünde  «rklttren  eur  Ge- 
tiflpff  (!ie  so  traurige  Lage  des  N'ebcnbahn- 
WGfiens  für  die  Interessen  des  Publikums, 
de«  Staates  und  der  Departements,  sie  er- 
kliren  denWidflzsprnch,  d«r  besteht  einer- 
seits zwischen  den  schweren  Lasten  (ief< 
Staates  und  der  Departements,  sowie  dem 
nngenfl^nden  Verkehr,  und  andrerseits 
der  griieihlichen  Lage  der  Eisenbnlnigesel! 
schAften.  Eine  einzelne  Gesellschaft  hat 
seit  1882  an  ihre  Aktionilre  5600000  Pres, 
ausgeschüttet,  während  aus  öfTentlichen 
Mitteln  an  sie  'J  Millioiim  l'rrs  f^fzablt 
werden  mut^sten,  die  den  Stcuerznii lern  zur 
Last  fallen.  Einzelne  Gesellschaften  haben 
14  bis  107^  aus  ihren  Einnahmen  vertbeilen 
können. 


Die  Bao-  and  BetrleteTertrftg«  mit 
Kleinhahn-ITniernehnertt. 

V<m 

Dr.  jiir.  .T  Oes  ton. 
I.'eiriciungsiaili  In  (Viln 

Wenn  auch  mr  Zeit  nach  den  Mitthei- 
luQgeu  im  preussischen  Abgeordncteuhause  | 
bereits    an    2000   km    Kleinbahnen    in  | 
Proussen  im  Hm  hegriflen  sind,  und  anzu-  ' 
nehmen  ist,  dass  Verträge  über  ihren  Bau 
nnd  Betrieb  vlelfiieh  schon  geschlossen  sind. 


80  dfirfte  es  nicht  unseitgemüss  erscheinen, 

dm  Atin-)riu  solcher  Verträge  hier  einer 
kurzen  üespreehung  zu  unterziehen. 

In  nicht  wenigen  Fillen  wird  die  Sache 
so  liegen,  dass  Gemeinden  oder  Kreise  mit 
Baugesellschaften  Verträge  abschliessen,  <lie 
entweder  allein  den  Bau  einer  Kleinbahn, 
oder  aber  aooh  den  Bau  und  den  Betrieb 
durcii  letztere  mm  Gegenstände  haben. 
Unmittelbare  Interessenten  werden  sich  im 
alij^meinen  an  die  Sache  weniger  heran- 
w;i£reii:  vielfach  sind  es  Baugcsellschaften, 
die  .sich  zum  Zwerke  des  Ausbaues  des 
Kleinbatmnetzes  gebildet  haben.  Mit  der 
Fertigstellung  der  Bahnlinie  wollen  diese 
ncstdlscliaften  naturgeraäss  möglichst  hohen 
Gewinn  erzielen.  Für  die  Baugescllschaften, 
die  sich  nur  mit  dem  Bau  befassen,  hat  die 
Fraf,'f',  üb  nnd  wie  die  Bahn  sich  später 
verziusen  wird,  weniger  Interesse;  man 
kann  daher  Im  allgemeinen  annehmen,  dass 
sie  sich  von  selbst  in  den  Bauverträgen 
ge<}r(  n  .jeden  Verlust  zn  sichern  bestrebt  sein 
werden. 

Anders  li^  die  Sache,  wenn  solche 

BaufTP.'^ellschnften  zugleicii  mit  dem  Bau 
auch  den  Buuieb  von  Kleinbahnen  Dritten 
gegmttber  zu  flbemehmen  sich  snr  Auf- 
gabe gestellt  haben,  und  das  Eigenthum  der 
Bflhn  naeli  .\bl;iuf  einer  bestimmten  Frist 
von  Jaiiren  zugleich  mit  dem  Betriebe  auf 
die  ▼ertragsebliessende  Partei,  Private,  Ge- 
meinden,  Kreise  u.  s.  w.  übergehen  soll. 
Beim  AbschlusB  solcher  Verträge  muss  da- 
her auch  ausser  dem  Bau  die  Ertragsanssicbt 
der  Kleinbahn  von  vornherein  einer  ein- 
gehenden Prüfung  unterzogen  werden. 

Sollen  sich  die  Kleinbahnen  verzinsen, 
so  wird  man  zoniebst  die  Anlagekostm 
möglichst  dem  ganzen  UDtemehmen  an- 
passen müssen. 

Es  wurde  hOebst  unangebracht  sein,  der 
Verwendung  des  denkbar  niedrigsten  An- 
lagekapitals das  Wort  zu  reden,  weil  der 
durch  die  Ersparung  vuu  Baukosten  erzielte 
Vortheil  durch  den  ans  der  ungiewöhnlicben 
Höhe  der  Betriebsausgaben  envaehsonden 
Nacbtbeil  um  ein  vielfaches  übertroQ'eu  wird. 
Wenn  elnederartigemitdenkbarniedrigstem 
Anhigokapital  licrgesteilte  Kleinbahn  in 
Beti'ieb  gesetzt  wird,  so  muss  sich  schon 
bald  der  Missgriff  herausstellen,  und  die 
Verwaltung  genOthigt  sein,  ungewOhnlidi 
hohe  Kosten  für  die  T'nterhaltnngs-  und 
Ernoueruugsarbeiteu  autzuwcndcu.  Ge- 
diegenheit des  Baues,  Verwendung  eines 
kruftigen  Oberbaues  und  zweckent- 
sprechende Linienführung  der  Bahn  werden 
daher  die,  wenn  auch  bei  höhereu  Änlagc- 
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kosten,  za  erstrebenden  Oesiehtiptinkte 
bleiben.  Anf  der  anderen  Seite  wird  die 
SteUnngnahme  zu  den  oinzufülirendeu 
Tarifen,  nameutlich  fOr  den  Güter-  und 
VfeliTerkelir,  den  Anaaehlag  defllr  geben, 
ob  das  Unternehmen  auf  richtiger  finanzi- 
eller Omndlage  za  arbeiten  im  Stande  ist. 

Die  Hdcbattarife  der  Kleinbahnen  sollen 
80  gewählt  sein,  dass  sie  eine  möglichst 
sichere  Gewähr  für  die  Deckaug  der  Zinsen 
des  Anlagekapitals  bieten. 

Der  Betriebsnntemebmcr  wird  daher 
die  Tarife  so  einzurichten  haben,  dass  für 
die  ländlichen  Verfrachter  eine  billigere  Be- 
fOrderang»  als  die  mittels  Fnhrwerks  auf 
dei  T.aadatraise,  entsteht.  Diese  Frage  er^ 
scheint  um  so  wichtifrer,  als  m<i  fini^er 
Sicherheit  wohl  anzunehiiieti  ibt,  dasa  der 
QlltarTwkefar  anf  dem  Kleinbahnen  im  all- 
peraeinen  zunttchs^t  liöchstens  den  Verkehr 
auf  den  jetzigen  Nebenbahnen  erreichen 
dflrfte,  der  meist  nieht  mehr  als  8—4  Züge 
in  jeder  Richtung  erfordert.  Allgemeine 
CrundsStze  über  Bildung  der  Höchst- 
lurae  zu  geben,  kann  bei  der  Verschieden- 
artigfcrit  des  durch  Kleinbahnen  er^ 
schlossonen  Ver?-t  !;r^  nicht  wohl  ang'ängig 
erscheinen,  wohl  aber  wird  im  allgemeinen 
daran  festzuhalten  sein,  dass  die  Tarife  der 
preussischen  Staatsbabnen  in  dieser  Hinsicht 
einen  nicht  zu  unterechlttzenden  Anhalt 
bieten  dürften.  Wie  dem  aucii  sein  mag, 
alle  diese  Dinge  mtlssen  M  den  betrellbnden 
Vertragsabschlüssen  genau  erwogen  und 
klargestellt  sein. 

Bereits  auf  Seite  188  IT.  dieser  Zeitsehrlft 
ist  cinVertrag  des  Landkreis*  ^  mbcrgmit 
der  Ostdeutschen  Kleinbahn -Aktiengesell- 
schaft mitgetheilt.  In  diesem  überträgt  der 
Landkreis  Bromberg  Bwar  auch  den  Bau 
11  n  d  den  Betrieb  der  genannten  Gesellschaft, 
er  stellt  aber  dem  Erbauer  den  erforder- 
liehen Orund  und  Boden  nnmitgeltlieh  und 
kostenfrei  zur  Verfügung  und  leistet  sogar 
Gewähr  für  die  kostenlose  Bereitstellung 
desselben  für  die  Dauer  des  Bestehens  und 
des  Betriebes  der  Bahnen. 

Dieses  Verfahren  im  allgemeinen  zu 
wählen,  würde  meines  Erachtens  ein  nicht 
zu  dbersehendee  Risiko  für  die  vertrage 
schliessende  Partei  mit  sieh  führen,  da 
diese  unter  Umständen  gar  nicht  in  der 
Lage  sein  kann,  eine  solche  Zosage  zn  er- 
füllen, und  demnach  die  Vertragsbestim- 
mung  in  §  5  Platz  greifen  müsste,  dass  die 
Baugesellschaft  den  Grund  und  Boden 
binnen  Jahreafrist  naeh  Absebluss  des  V^v 
iragcs  auf  Kosten  des  Kreises  selbständig 
erwirbt. 


Hierdurch  wird  aber  den  Kreisen,  die 

ein  naturgenilbses  Interesse  an  dem  mOg^ 
liehst  schnellen  Ausbau  der  Kleinbahnen 
haben,  wenig  gedient  sein,  und  vielfach 
werden  unllebsamoVensfigsrnngen  eintreten. 
Meines  Erachtens  etnpt^chlt  es  sich  daher,  das 
Interesse  des  Unternehmers  von  vornherein 
in  dieser  Hinsicht  anzuspornen  und  Ihm 
selbst  den  Erwerb  des  zur  Bahnanlage  er^ 
forderliehfn  Grand  und  Bodens  zu  über- 
tragen. Derartige  Baugesellscbafteu  wer- 
den auch  besser,  als  vertragsehlleesrade 
K^ei^5e,  Private  u.  s.  w.,  in  der  Lage  sein, 
geschulte  und  umsichtige  lüräfte  fUr  das 
Grunderwerb^eeebift  In  ihrem  eigenen 
Personal  zu  stellen. 

Verfasser  dieser  Zeilen  hat  bei  dem 
V^ertragsubsclilusä  Uber  den  Bau  und  Be- 
trieb eines  grosseren  Kleinbahnnetzes  Im 
Kreise  Euskirchen')  mitzuwirken  Gelegen- 
heit geiiabt  und  glaubt  di^er,  den  inter- 
easirten  Gemeinden,  Kreisen  und  Pro- 
vinzial verbänden  den  Aufbau  eines  auf 
anderer  Grundlage  abgeschlossenen  Ver- 

*)  Der  Kreis  Euskireheii  hat  zur  Errichtung 
eine»  Bahnnetzes,  das  nach  seiner  Vollendung 
fast  keinen  uenneuswerthen  Ort  innerhalb  des- 
selben oime  Balinansehlnsit  lassen  wird,  ein 

Kapital  von  zwei  Millinucn  Mnrk  aufgebracht 
und  der  Firma  L.euz  &  Co.  zu  Stettin,  Gesell- 
sdiafft  mit  beschränkter  Haftung,  den  Bau 

und  Betrieb)  iibirtranren.  Die  neiu-  Strecke 
»chlietist  sich  bei  der  Station  Liblar  an  die 
Bifslbahn  an,  wendet  sieh  daon  in  weitem  • 

Bogen  westlich  Uber  Lechenich  nnch  Erp,  von 
dort  wieder  in  südöstlicher  Uichtunj^  über 
Friesheini,  Niederberg,  Mühlheim,  Ober-Wichte- 
rich inid  FiaiK'Mhcr;;  nach  Kuskiicht  ii.  Die.se 
Kreiaaladl  wird  Uierdurch  ein  wichtiger  Kisen- 
bahnknotcnpunkt,  da  sie  schon  jetzt  von  fünf 
verschiedenen  Richtungen  mit  der  Eiseabalin 
zu  erreichen  ist:  von  Bonn,  Münstereifel,  Trier, 
Düren  und  Cüln  aus;  als  sechste  Schienen- 
verbiudung  tritt  die  Kieinbabn  hinzu.  Bei  der 
Station  Mflhlhelm  cwelgt  dieselbe  von  der 

Liblar-Enakirclu'iicr   Strecke  a!>,    Ulli  in  -iid- 

we«tlicher  Richtung  über  Ober-  und  Niedcr- 
Elvenieh,  Lümem  und  Nemmenich  nach  ZiUpleh 

lind  f)ii  liirr  aus  wieder  in  südlicher  Ividit  uiij^ 
^  Uber  liovcu,  Floren,  Siusenich,  Schwerscn, 
;  Virnich,  Commem,  l^nnenicb,  Salavey,  Ant- 
weiler, Calcar  bei  Arloff  s\c]\  rui  die  .Staats- 
1  bahnstrerkc  F.nskii-cheu-— Münstereifel  anzn- 
!  sehliesseu. 

Wohl  wenige  Kreise  der  preussischen 
Monarchie  haben  eine  solche  Eisenbahnverbin- 
dung' aufzuweisen. 

Die  Anlagekosten  stellen  sich  für  das 
Kilometer  Bahnlüngi'  auf  .S3  7«iO  M,  ein  Preis, 
der  nach  den  Erfahrungen  in  andern  LMudem 
SU  ebier  guten  Ertragsaussicht  berechtigt, 

70 


Digitized  by  Google 


SM 


Die  BtM'  und  Betri»b8v«rtrtig«  mit  KleiiilMliii-Uiiteradiiu«ni. 


r  Z«ita«hrift 
i  Ar  RlelnbalUMn. 


trage«  in  seinen  w«§«atlieh«n  Thellen  hier 

miulic'ilen  zu  sollen. 

•Nftob  der  Passung  des  §  26  des  Brom- 
htfgw  Vertrages  Ubeniimmt  der  Kreis  eine 
jibrlielie  Zinsbargsehafl  von  vi«>  vom  Hun- 
dert bis  zum  TTöchstbetrnpc  des  hcgrenztcii 
Baaliapitals.  Der  Kreis  Euskircbeo  wftblte 
eine  Bestimmung,  nach  der  dem  Unter- 
nehmer während  der  Daner  des  Betriebe- 
Vertrages  die  Einnahmen  zufallen,  und  er 
dafür  sämmtlicbe  Aasgaben  auf  seine  Uech- 
nnng  flbemimmt  und  hierbei  eine  be- 
stimmte Pnchtsummc  an  rUn  Kreis  zahlt. 
Diese  Abmachung  hat  indess  zur  Voraas- 
«etrang,  dsss  das  fttr  den  Ban  ▼wirendete 
Baukapitiil  nach  Fertigstellung  der  Bahn 
dem  Bnuuntcrnehmer  verglUet  und  nicht, 
wie  in  dem  Vertrage  des  Biuutberger  Land- 
kreises, das  ganze  Baukapftal  von  dem 
Unternehmer  beschafft  wird. 

Der  Wortlaut  der  betreffenden  Vertrftge 
ist  non  fblgender: 

I.  Vertraic 
zwischen  dem  Kreise  Enskirehen  und  der 
Finna  Lenz  &  Cie.  tu  Stettin  Ober  den  Bau 
der  Kleinbabnen  im  Kreise  BnslUrcbeB. 

8  1- 

Der  Kreis  N.  N.  flbertrÄgt.  falls  er  die  Ge- 
nehinifi^ng  /u  diMu  Bau  und  Betrieb  der  in 
denAniagen  utther  besciiriebenen  Kleinbahnen 
«rhKit,  den 'ßrwerb  de«  «ur  Babnanlage  u.  t>.w. 
ertorderlK-lii-n  Oruiui  uwi]  Tlndons.  die  betriebs- 
fähige Herütellung  dieser  Buhnen  und  die  Be- 
sehaJhing  der  Betriebsmittel  der  Oesellsetiaft 
N.N.als  Unternehmerin. 


Es  liegt  der  Unteruehiueriu  ob,  da;*  für  die 
Banansführangen  der  Bahn  mit  allen  danem- 

denLa^rrrpIJttxen,  Zufalirtcn  und  Xebenanlagen 
eiusclüicjj.slich  der  Sciteiientnahnicn  und  Ab- 
lagerongen  erforderliche  Terrain  rechtzeitig 
und  kostenfrei  zu  besi  hnftVii.  Dr  r  Kreis  ge- 
währt derUnternebuu^rindie  ircic Mitbenutzung 
Sitnnntlicher  üffentlieben  Wege  und  Strassen 
SU  den  Bahnaalageo»  soweit  er  dazu  in  der 
Lage  ist. 

§  3. 

Ausser  den  in  der Gcnehnii^rtiTip'surkundf, 
dem  fest;r*'steUtcn  IMane  mal  dem  Fest- 
StclIuugsbeM-hluss«'  enthaltenen  B<>diiigiingen 
soll  für  die  Unteroebinerin  bt-zü^lich  der  be- 
triebsfKhigcu  Herstellung  der  Mahnen  das  dem 
Kreise  nach  dem  bei^ufügten  V'frzcicluiiss 
ttberget>ene  Projoktumterinl  sowie  der  ange- 
heftete Kostenanschlag  maesirebend  sein. 

r?«  iilo  Anlagt-n  bilden  dalicr  einen  inte- 
griroudeu  Tiieil  dieses  X'ertrages. 

Werden  Verilnderungen  in  der  Linien - 
tUhruM^  notlixvcndi^,  so  hat  dio  Unternehmerin 
dem   Kreit!»    entsprechende   Vor^cIdUge  zu 


.  machen,  welcher  die  erforderliche  Genehrai- 

'  gung  der  Rcpiening  (§  17  des  Kleinbahn- 
gesetces)  einholen  wird,  Venscbiebungea  der 
Kronenlinien  sind,  sofern  dadurch  das  vertrag- 

liclie  Maxiiiial8toi;;-uii^fs  und  Ktiiimiuiiitrsvcr- 
hnltnisR  der  projektirten  Bahn  nicht  über- 
schritten wird,  vorbehaltlich  des  EinTerstllnd- 
niBses  des  Krpisausschusses  gestattet. 

'  Die  zu  dt  r  <>-<*sammteu  Anlage  nöttiigen 
Zeichnungen,  Pläne,  Entwürfe  u.  .s.  w.,  nament» 
lieh  auch  die  zu  den  verschiedenen  Konseiis- 
gesuchen  erforderlichen  I'nterlagen  hat  die 
UntL'rni'hmerin  unentgeltlich  und  so  nua- 
reichend  und  pünktlich  zu  liefern,  dass  keine 
Verzögerung  in  der  Konscnsertheilung  ein- 

'  tritt 

S  4. 

Als  äosserster  Termin  für  die  l>etriebs- 
fähige  Vollendung  der  Bahn  wird  bezüglich 

des  GiitcrM-rkclir-  «Icr  .  .   189  .  . 

bezüglich  des  Fersouenvcrkehrs  und  der  Ue- 
saramtQbergabe  der  Bahnanlage  an  die  Eigen- 
thünu'rin  der  .  189  .  fes%e-iol/,t 

sofern  bis  spiUestens  zum  ..<«■>...,..  18U  ■ 
die -mit  mügKehster  Beschiennigung  votau- 
nehmende  Erwerbung"  des  Ritntcrrains  durch 
die  Unternehmerin  stattgelundeu  hat,  wobei 
die  Nichterwerbiin;^  kleiner,  etM-a  der  Expro- 
priation unterliegender  Parzellen  als  ein 
Hinderniss  nicht  angesehen  werden  »oll,  wenn 
hierdurch  in  der  That  die  Verzögerang  der 
Bauansführuug  nicht  bedingt  ist. 

Eine  frühere  ITebergabe  der  vollendeten 
Halinanlage,  als  vorstehend  vorgesehen  wnrdOi 
ist  der  Unternehmerin  gestattet. 

Findet  eine  Verzögerung  der  Bauau<«füii- 
I  ruttg  infolge  Ansbmchs  eines  Krieges  inner- 
halb der  Grenzen  Deutschlands  oder  int°oI;:i- 
hühcrer  Uewalt  statt,  so  soll  die  Frist  für  die 
betriebsfibige  Vollendung  und  Uebergabe  der 
Balm  entsprechend  verlilngert  werden. 

8  «. 

Die  rnteineiiuierin  hat  ilie  n.ilmeu  unter 
Bcrückidrbtigung  der  im  >:i  9  bezeichneten 
Grandlagen  nach  den  gesetsllchen  Bestimronn- 

gen  über  den  Bmi  und  die  Betriebseinricli- 
tung  von  Kluiubahntn  un«l  nach  den  Regeln 
der  Baukunst  herzustellen. 

Etwaige  Schftden  ilnn  h  Feuer  u.  s.  w  . 
während  der  Bauzeit  iiiigt  die  irnternehnicriu. 

§7. 

Der  Kreisansschuss  ist  befugt,  sich  jcder- 
■  zeit  von  ileiii  Fortschritt  und  der  sachgeniä.ssen 
Ausführung  der  auszuführenden  Bahnbauten 
nnd  der  zu  bescbaffenden  Betriebsmittel  dnreh 
i?e\isionen  T'ebcrzeuLjah^'  zu  verselirifTru ;  er 
°  kann  zu  diesen  Hevisioucn  auf  Kosten  der 
Unternehmerin  einen  Sachverstündigen  hinzu- 
ziehen. Etwa  sich  hierbei  ergebende  AnttAnd« 
hat  die  Untomuhnierin  zu  beheben. 
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§  « 

Die  einseluen  Baoausftthraagen  für  den 
Mo«h-,  Tief-  und  Oberbau  erfolgen  nach  Mass- 

g'iibo  (Kt  bei  den  prenssisolii-ii  Staatsciseu- 
babncn  geltooden  GnuicU&tze.    Die  Zeich- 
nugen  an  den  Hodibaottti  sind  dem  Kreis-  < 
ausselrasa  awr  Oeoebinfgiiiig  vorsnlegen.  ^ 

Ffir  die  Stahlscltiencn  aollen  bea%lirh  der  j 
QnatitSt  ond  Prüfung  derselben  diejenigen  j 
Bedingungen  orfUllt  w  t  idc  n.  wie  soJclic  seitens 
der  prenssischen  Staatsbabneu  für  die  Ab- 
nahme Torgesehrieben  sind. 

Dir  St-hw»"lltn  iiiiissen,  sofern  sie  aus 
Ktet'ernholz  geliefert  werden,  nach  eiueoi  be- 
wahrten Verfkbren  Tor  der  Verlegmig 
trftnkt  sein.  Ancli  sollen  Schwellen  aus 
Eichenholz  gestattet  sein,  und  dann  die  beson- 
dere Tränkung  in  Forttkll  Icommen. 

Die   Zeichnungen  zur  Konstruktion   des  j 
Oberbaues  müssen  gleichfalls  dem  Kreisaus- 
schuüs  zur  Oenehuiigtuig  vorgelegt  werden» 

Für  die  Lieferung  der  Aosnistiuigsgegen-  i 
stände  und  Betriebsmittel  der  Balin,  sowie  fOr  ! 
die  innere  Ausstattung  der  Gebäude  liat  die 
Unternehmerin  derart  au  sorgen,  daaa  alles  in 
swar  einfiicher  Weise,  aber  in  so  ausreieben-  > 
dem   Ma>-^e   Vorhand«])   i>t,    dass  i\iv  in  der 
Denkschrift  und  in  dem  Erliluterungsberichte 
der  Bereehnung  su  Grunde  gelegten  Verftach-  | 
tungimengeo,   einschliessli«  li    der  Personen- 
befitatd^rnng,  ordnoug»-  und  fahrplaumässig 
befUrdert  werden  können. 

§  la  I 
Der  rntemehmeriti  "  ir<1  die  Bemitznnir 
der  säuinitlicheD  Betriebsmittel,  mit  Ausnahme 
der  Personenwagen,  welehe  ansebiagsmässig  | 
vorfjrsi  lipn  sind,  auch  vorher  für  die  Bau- 
austühruug  zugestanden;  jedoch  erst  dann, 
wenn  auf  dem  fertigen  Planum  der  Oberbau  | 
vorgestreckt  ist;  sie  bleibt  indessen  verpflichtet, 
dieselben  bei  der  Tcbergabe  zum  Betriebe  In 
durchaus  gebrauchsfähigem  und  gutem  Zu- 
stande abzuliefern,  und  miiss  etwaige  Beschä- 
digungen u.  s.  w.  vorher  auf  Ihre  Kosten 
repaiiren  lassen. 

<f  II- 

Die  Lintemehmerin  bat  sechs  Monate  nach  i 
Fertigstellung  und  Uebergabe  der  Bahn  die  j 

nnohsiehenden  Unterlagen  an  den  Kreis  ab- 
zuliefern: I 

1.  Vollständige,    der   Wirklichkeit    ent-  | 

spreclu  iidi'  Verzeielinis-r  der  Bahnan- 
lagen, der  lievisiousplttne  und  Uevistons- 
«eichnungen  des  Hoefa-  und  Tiefbaues,  | 

ferner  tTio  \'cr/.iMrlinisse  der  .si4nimf!i<-lifi! 
Ausrüstungsgegensiäiidi'   und  ln\enta- 
rien,  welche  in  den  Bexttc  des  Kreises  ; 
übergelien : 

2.  die      vorschriltsmitssig      ausgeführten  | 
Sehlussvermessungspiän«'. 

Sofern  die  rechtzeitige  Ablieferung  der 
▼orbeseicboeten  Pläne,  Zeichnungen  und  Ver-  • 


mit  Kleiobabn-Uoteruelimem.  üö5 

zeiehnisse  durch  den  Eintritt  einer  für  feld- 
messerische Arbeiten  ungeeigneten  Witterung 
▼erbindert  wkd,  so  rttdct  der  Ablieferungs- 
termin eot^rechend  hinaus. 

i;  12. 

Die  Unteruehmeriu  verpiUcbtet  sich,  bei 
dem  Kreise  einen  Kautionswedise)  im  Betrage 
von  .....  ^^,  aci-eplirl  \  oni 
Bankverein  oder  einer  sonstigen  soliden,  dem 
Kreise  gen^mea  BaDkUnna  als  81dMrh<Ht  für 
die  pünktliche  und  tadelfiroie  AusfiUinuig  der 
Bahu  zu  hinterlegen. 

Der  Kreisausscbuss  soll  berechtigt  sein, 
falls  die  re<  ht/.eitige  Fertigstellung  des  Unter-* 
nehmcuH  durch  die  Lässigkeit  der  ünterueb- 
merin  in  Frage  gestellt  wird,  nach  beziiglieber 
▼ierscehtttägiger  Tergcblicher  Auflbrderung  an 
die  Unternehmerin,  die  beschleunigte  Ausfüh- 
rung der  Arbeiten  auf  Kosten  der  letzteren 
zu  bewirken  und  die  erforderlichen  Beträge 
aus  dem  Kantionsweehsel  su  deeken.  Es  ist 
die  Kaution  von  der  rnternehmerin  stets  auf 

den  ursprünglichen  Betrag  von   M  su 

ergänsen. 

Die  L'nteruehmcria  haftet  für  alle  Fehler, 
welche  sidi  während  des  Betriebes  im  ersten 

Jahre,  von  dem  Tage  der  Betriebseröffnung 
an  gerechnet,  an  der  Bahn,  den  Hochbauten, 
den  Betriebsmitteln  und  dem  Oberbaumaterial 
zeigen,  sofern  dieselbe  durch  fehlerhafte 
Konstruktion,  luaugelhafte  Ausführung  oder 
8chlechte.s  Material  entstanden  sind,  derart, 
dass  sie  sofort  auf  ihre  Kosten  die  Fehler  be- 
seitigt, den  Mängeln  abhilft  und  das  schleclite 
Material  durch  gutes  ersetzt.  Andernfalls 
steht  dem  Kreise  das  Kecht  au,  dies  auf  Kosten 
der  Unternehmerin  ausfuhren  tu  lassen.  Die 
duri-li  den  Helriel)  ])edinf:t<-  tirdnungsndissiL;«- 
Abnutzung  der  vorgenannten  Sachen  kommt 
hierbei  nieht  in  Frage. 

Für  alle  Ansprüche  Dritter,  welche  in- 
folge der  durch  den  Bau  bedingten  Arbeiten 
erhoben  werden,  hat  die  Unternehmerin  auf- 
zukotntnen. 

Die  Kaution  soll  vom  Tage  der  Eröffnung 
des  Betriebes  weiter  «Is  Betriebskaution  gelten 
und  haftet  für  das  genannte  Jahr  auch  noch 
für  Beseitigung  etwa  während  dieser  Zeil 
auftretender  Mängel. 

i;  14. 

Sobald  die  Unternehmerin  glaubt,  die 
Bahn  betriebsmässig  hergestellt  su  haben, 

hat  sie  «lolche  dem  Kreise  zu  ühei^-elien  und 
zwar  so  frühzeitig,  dass  die  im  §  4  und  §  5 
festgesetaten  Er<iffinungstermine  inn^ebatten 
werden  können. 

Die  Unternehmerin  empfängt  die  verein- 
barte Summe  von  M. 

lu  Bezug  auf  die  nach  dem  obigen  ^xih  T 
wegen  Orunderwerbs  von  der  Unternehmerin 
SU  be;iii-.priichende  Uesammtvergütung  sind 
die  kontrabirenden  Tbeile  darüber  einver- 
standen, dass«  wenn  etwa  in  Abweichung  von 

70* 
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<ten  Plinc«  der  Erwerb  anderer  als  der  in 

demselben  zum  Bahiiterraiu  iu  Aussieht 
gt^noiuincncn  GrnndtiUchcn  vor  Austührnng 
dt>r  Babnaulage  sich  als  zwecktnHssig  oder 
nothwendig  herauMtellen  sollte,  weder  w^^ 
der  Ton  der  Unternehmerin  vorxnnehmenden 
Hinzuerwerbung  solcher  (inuKistiickc  iioih 
wegen  de«  Abgangn  der  hierdurch  ah)  Bahn- 
tcrri^n  frei  werdenden  Grnndffieben  die  Höhe 
dieser  Wr^^'iitiin^'  allrrirl  werden,  dicselbi- 
vielmehr  auf  die  angenonuuetie  Gesaniiuttaxe 
flxirt  bleiben  soll. 

S  15. 

•  Ab»rhla;is/aliluii;icii,  iiiilit  unter  ....  M, 
werden  der  L'ntcriic-biuurin  aticli  Mus.Ngabe  ihrer 
l^eistnngein  auf  die  Bauausführung  und  Liefe* 
r Hilgen  gentavht-,  auf  die  letzteren  jedoch  nur 
zn  >/io  der  auschiagsitiässigen  Preise.  Die 
Aufbaliiiion  über  die  Leistungen  und  Liefe- 
rungen erfolgen  durch  die  Beamten  der  Unter- 
nehmerin nnd  nnteriie^en  einer  Rerision  durch 
den  Kreisausscliuss ,  der  zur  Hinzuziehung 
eines  Sachverständigen  auf  Kosten  der  Unter- 
nehmerin  beftigt  ist. 

S  !«■ 

Dii*  Sclilusszablung  wird  innerhalb  einer 
xweimouatlichcn  Frist  nach  Gesammtfibergabe 
d<-r  Bahn  und  der  im  §  u  nftber  beaeicbneten 
Unterlagen  bewirkt. 

§  17. 

Die  ITntemchmerin  verpflichtet  sich,  den 

Bau  «ntcr  T;eituiig  eines  soiiicr  Aufgabe  ge- 
wac'hseiu'u  und  in  seinem  Faclt  bewährten  Be- 
amten ausführen  zu  lauen  und  denselben  mit 
Vollmacht  aussnstatten,  um  direkte  Verhand- 
luQgeu  zwischen  dem  Kreisausschnss  und  dem 
bauleitenden  Beamten  au  ermöglichen. 

8  18. 

Wemi  sich  aus  dem  Vertrage  Streitigkeiten 
ergebra  9oIlt«n,  so  verzichten  beide  Theile 
auf  den  Uechtsweg  und  wühlen  zur  Entschei- 
dung der  Streitpunkte  gemäss  dem  »ehnten 
Buche  der  Zivilprozess«  Ordnung,  betitelt 
,,Sclii('il>ru'litiMlii'li('.s  Yrrfahren",  je  eine» 
höheren  |)reuäsischen  Staataeiseubahnbeauiteu 
als  Schiedsrichter. 

Können  >ich  beide  .Schiedsrichter  nicht 
einigen,  so  wtthlcu  dieselben  einen  Obuianu, 
nnd  entsetietden  dann  die  drei  Schiedsrichter 
durch  Me]trlirit-ilic>clilnss. 

Sollten  richwierigkeiteu  in  der  Wahl  de.s 
Obmannes  eutstdien,  so  soll  dieser  durch  den 
llerni  HcgierungsprHsidenten  in  N.N.  bestimmt 
werden. 

$  U». 

I>ir  Sieuii'elkn^ti'ii  nn.I  A'w  sonstigen  (ie- 
biilireii  dieses»  Vertrages  sind  von  der  Linter- 
nehmerin  zu  tragen. 

Dieser  \'ertrag  soll  zweifHch  ausgeferligt 
uud  von  «leu  beiden  Kontrahenten  unter- 
schrieben werden. 


II.  Yertrftg 

?:\\  i^<rlii  ii   dem   Kreide   KiiHkirchen   nnd  der 
,  Finna  Lena  &  Cie.  in  Stettin  filier  den  Betrieb 
4er  KMababaen  im  Kreiae  KMUrdiea. 

»1. 

Der  Kreis  \.  N*.  übertrngt  der  Firma  N.  N. 
nachFertigstcUuug  der  Bauarbeiten  uud  Ueber- 
gäbe  der  Kielnbafan  besw.  einer  Thellstreeke 
dcrsclhpn  von  —  bis  —  den  Betrieb  dieser 
Bahn  nach  Massgabe  der  ertheilten  Ueneluni- 
gODg  (Ctesela  Über  Kleinbahneil  rem  AB.  Juli 
1892). 

Da.s  \'ertrag8verhältnisB  dauert  so  lauge, 
bis  da^  vom  Kreis«  auf  den  Bau  verwendete 

Kapital  amortisirt  ist. 
(        Die  Amortisation  erfolgt  mit  1%  für  da.s 
Jahr. 

Die  Unternehmerin  bat  jedoch  das  Recht» 
eine  stHrkere  Amortisation  der  Bauschuld  «n 

j  \  erlanfieii.  falls  bei  ordinuigsmässiger  Betriehs 
führung  aus  dem  Betriebe  die  Mittel  zur  Ver- 
fügung gestelit  werden  können. 
,        Nach  den  eisten  15  I?etriebsjahren  steht 
dem  Kreise  das  Recht  zu,  das  Vertragsvcr- 
'  hSitniss  mit  eli^llhrlger  Kflndlgongsfrist  sa. 
i  lösen;  ein  gleiche';  Rerhthaf  die  T'ntcrnolinierin 
jedoch  nur  für  den  Fall,  dass  von  derselben 
I  ein  anderer  BetriebspMebter  gestellt  wird,  der 
in  den  Vertrag  voll   nnd  ganz  eintritt,  und 
gegen  welchen  der  ivrcib  keine  berechtigten 
I  Einwendungen  zu  erheben  hat. 

Im  Streitfalle  steht  die  Entscheidiuig  dar- 
über, ob  die  vorgebrachten  Einwendungen  be- 
gründet üind  oder  nicht,  einem  auf  Grund  des 
g  9  des  gegenwäitigeaVeitiages  au  bildenden 
Schiedsgerichte  nnd  zwar  mit  AusseUus«  des 
Rechtsweges  zu. 

Es  liegt  der  Unternehmerin  ob,  das  recht- 
zeitige Engagement  der  erforderliehen  Be- 
amten zu  bewirkeu;  jedoch  unterliOfTCn  die 
Kngagementsvcrtrfige  der  Genehmigung  de» 
KreisanssehiiBses,  da  bei  etwaiger  Aufhebung 
des  vorliepcndrn  A'crtrages  die  von  der  Bc- 
'  triebsuuternehmcrin  vertraglich  augesteUteu 
Beamten  in  ihren  Stellungen  ohne  Herab- 
I  ininderung  ihrer  Tertragliehen  Bezüge  ver- 
bleiben sollen. 

Di<>.  Betriebatittternchmerin  hat  besonders 
I  die   zu   einem    regelmässigen  Bahnbetriebe 
nöthigen  Verhandlungen  mit  den  Staatsver- 
waltungen wegen   gegenseitiger  Uebergabc 
bezw.  Hergäbe  von  BetrIelMmitteln  rechtaeittg 
i  anznkndpfen  und  zu  betreiben,  so  dass  in  dem 

I  IUI  >j  l  und  s;  ."i  lies  Bauvertrages  iV^t j^esetzten 

:  Krötfnungstcrmine  der  wcckseli«eitige  Verkehr 
■  geregelt  ist 

S  -2. 

Von  dem  Zeitpunkte  der  Betriebsilbemahroe 
I  milt  sltmmtlicber  durch  Fener,  höhere  Ge- 
unlt  u.  H.  w.  entstehender  Schaden  derBetriebs- 
führeriu  zur  Last. 

Die  Betriebsuntemehmerin  hat  die  Ver- 

jiflicIiMni;;-  die  nch.tude  und  das  Inventar  bei 
einer  bewülirten  inlftndischeu  Feuerversiehe- 
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raiigsg«MllBdiaA  auf  eigene  Koeten  su  ver* 
■idieni. 

Die  von  der  Betrtebsnntemebnierin  an  den 

Kreis  X.  \.  für  ilic  Ausuiitzuu^^  ilcr  Kleiu- 
babnen  zu  zahlende  PachUumiue  wird  auf 

Jihrlieb  M  (in  Worten  BCark), 

zahlbar  in  hanij.lliri-rt'n  Ix.-itcn  postnanncraiulo, 
feHtgeaelzt.  Dafür  tlics.seu  der  Betriebstuitor- 
ndtmerin  während  der  Dauer  des  Betrielw- 
vertrages  die  süiniiitlichi'!!  nu>  rleni  Betriebe 
der  Bahn  entfallenden  Kiunahuien  zu,  sie  be- 
stTthex  abt'r  .(lu  li  aus  diesen  die  flAmmtliehea 
Ausgaben  für  die  Rahnnntcrhaltung  und  den 
Betrieb,  welcher  Natur  sie  auch  sein  mögen, 
und  wie  solche  nach  Mass;:abe  dieses  Betriebs- 
vertrages  erforderlich  werden  sollten;  aie  hat 
ausserdem  allen  behördlichen  Anordnungen 
zu  entsprechen  und  für  die  hieraus  crwaclisen- 
den  Kosten,  sowie  für  alle  gesetzlichen  An- 
sprttcbe  an  die  Bahn,  die  aus  dem  Betriebe 
herzuleiten  sind,  aufzukommen.  (Haftpflicht, 
Kranken-,  Unfall-,  AUersvertiicherang  u.  s.  w.) 

Desgleichen  hat  die  Unternehmerin  all«- 
jährlich  eine  bestinnntc  Tküi  klii-.''«'  zur  Hildung 
eine«  ErueucrungHfonds  abzuführen.  Dieser 
Fonds  wird  vom  Kreise  verwaltet  und  werden 
aus  ihm  vorwft,'-  dir  ctw.i  atii  Obrrba».  den 
Betriebs»nitt«lii  nötiugeu  Lrut-ucrungen  be- 
.sirilti'ii  I'cber  die  Leistungen  dieses  Fonds, 
sowie  über  die  Höhe  der  alljährlich  zu  machen- 
den Kiicklagen  bestimmt  das  niihere  das  vor 
Vollziehung  dieses  Vertrages  vereinbarte  und 
demselben  angeheftete  Regulativ. 


.SUmmtliche  Kinnahmen  und  Ausgaben  des 
Betriebes  verpflichtet  sich  die  Betriebsuiiter- 
aebmerin  nach  dem  Xornialbudiungsformular  I 
der  prenssischen  Staatsbahnen  in  verbuchen 
und  dem  Kreisaussehusse  oder  einem  von 
dcmsi  11)111  r!i  ;iiiltragten  jederzeit  die  geführ- 
ten Bücher  zur  Kinaicht  und  Prüfung  vorzu- 
legen. 

DieBetriebsuntcnu  hiiifriii  vcrjiHichtet  sich, 
die  Bahn  selbst  sowohl,  als  auch  die  Ncbeu- 
anlagen  derseI1)en,  die  Bauwerke,  Betriebs-  j 
mittel,   AusrüstungsgegenstHiiflr»  nrnl  Inveu- 
torien  lu  'lurchaus  tüchtigem  urui  leistungs- 
nhlgem  Zustande  /.u  erhalten  und  die  über-  1 
newinenen  lieservt^stücke  zu  ergänzen,  dar- 
über hinausgehende  Nfubeschaflungeu  jedoch  - 
nur  im  Einvcrstiindni?»»  und  mit  Genehmigung 
des  Kreisausschusaes  au  bewirken.  Fall»  sich  I 
im  Lauf«  d<?s  Betriebes  etwa  eine  Vcrniehmngr 
ilf>   nilli-iulen  Mattrrials  als  nothwemlit;'  er- 
weisen sollte,  so  verpflichtet  sich  die  Betriebä-  | 
Unternehmerin,  nach  vorherigem  Benehmen 
mit  ilctii  Kreisaussehusse,  dieses  Material  auf 
Verlangen  aus  eigeueu  Mitieiu  zu  beschaffen  | 
unter  der  Bedingung,  das«  bei  Beendigung 
der  Pacht  das  vorhandene,  aus  i  i;;i  neij  Mitteln 
beschattte  Material  im  Kigentiiiiin  der  Betriobs- 


untemehmerin  verbleibt,  Jedoch  vom  Kreis« 

gegen  Taxe  übrmomuien  werden  kann. 

Dem  Kreisausschusse  steht  es  frei,  die 
ganze  Bahn  periodisch  zu  boiiichtigen,  um 
festzustellen,  ob  und  welche  Mjtngel  etwa  vor- 
handen sind,  und  in  welcher  Weise  und  in 
welcher  Frist  dieselben  von  der  Betriebsunter- 
nebmerin  auf  deren  Kosten  abiustellen  sind. 
Der  RrpisausMcfaus»  hat  das  Recht,  diese  Be- 
sieh tun  fj-cti  aiicli  durch  Beauftragte  vome.hmt'u 
zu  lassen.  Der  Betriebsmiiernehmeriu  ist  die 
Vornahme  dieser  Beslditigungen  mindestens 
drei  Tage  vorher  mitzutheilcn,  damit  sie  einen 
Vertreter  zu  denselben  entsenden  kann. 

s«. 

lu  der  Gestaltung  des  Betriebes  soll  die 
Betricbsführerin  selbständig  sein;  doch  ist 
dieselbe  verpflichtet,  etwaigen  Anforderungen 
d«'a  Kreisausschusses  nachzukonunen. 

Teber  die  Zahl  der  Personen  befördernden 
Züge,  weiche  sswei  Wagenttlassen  fuhren  aol- 
leu,  sii\vic  (leren  .\l);iJiii^—  lind  Ankunftazeit 
wird  besondere  Be.stimuutng  getroffen. 

§7. 

Pur  die  Erhebung  d«*r  Gebühren  fßr  Be- 
il (leifück- 


föriieruu; 


I' 


erxfuen- 


tarife  der  prcu».sischcn  Staatsbahnen,  für  diu 
Güter- und  ViehbefSrdemng  desgleiehen— leta- 

tere  mit  25% Züsch iae^  —  als  Max  iinaltarife  Gel- 
tung hüben.  Für  die  Vichbefürdcrung  müssen 
auch  Wagenladungstarife  erstellt  werden.  Er» 
milssigiiiip'cii  der  Tarife  stehen  der  Betriebs- 
unternclaiierm  frei,  Erhöhungen  können  jedoch 
nur  mit  (ienehmigung  des  Kreisauaachusscs 
stattfinden. 

8  8. 

Die  l'nternehmerin  verpflichtet  sich,  die 
Betriebsführung  der  Irfjitung  eines  seiner 
Aufgabe  gewachsenen  nnd  in  seinem  Fach 
bewährten  Beamten  zu  uiiter'-tellca,  und  wird 
denselben  mit  Vollmacht  ausstatten,  um  direkte 
Verhandlungen  swlsdnen  dem  Kreisausscbuaac 
viiid  dem  betriebsleitenden  Beamten  su  ermög- 
lichen. 

§  ft. 

Wenn  sic^i  ans  dein  ^'e^trage  Streitigkeiten 
ergeben  sollten,  so  verzicliteu  beide  Theile 
auf  den  Iteehtsweg  und  wKhIen  cur  Entschei- 
dung der  Streitpunkte  geiuä>s  dem  zehnten 
Buche  der  Zivilprozessordiiuug,  betitelt 
„Schiedsrichterliches  Verfahren",  je  einen 
höheren  preussischen  Staataeisenbabnboamten 
al:^  Schiedsrichter. 

Kleinen  sich  die  beiden  Schiedsrichter 
nicht  einigen,  so  wAhien  dieselben  einen  Ob- 
mann, und  entscheiden  dann  die  drei  Schieds- 
richter durch  Mehrheitsbeschluss. 

Sollten  Schwiecigkeiteu  in  der  Wahl  des 
Obmann««  entstehen,  so  soll  dieser  durch  den 
Herrn  Itegierungsprüsidcnten  inK.N  bestimmt 
werden, 

S  1». 

M-  Sh-hcrheit  für  die  vertragsgrui!is=.e 
Itetriebstuhrung  und  Uulerhallung  der  Bahn- 
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aulage,  die  getreu«»  Erfüllung  aller  durch  den 
Vertrag  äberaomiDeaea  Veipflicbtuugen,  iiu- 
beaondere  aneb  die  pünktlicb«  Paebtxahhing 

deponirt  d'w  Unteriu'htnerin  beim  Kreise  N.  N. 

•inf u  KautioDswedisel  von  M,  acceptirt 

Tom  .  '»eben  Bankrerein  oder  efn«r 

■on^tigon  soliden,  ilem  Kreise  genehmen  Rank- 
fttma.  Vergl.  hierzu  §  la  alitiea  8  des  Bau- 
T«rtrage». 

Diese  Kaution  i>t  im  Falle  der  IiinnspriK-h- 
nahine  jederzeit  am  die  voraufgeiührte  Höhe 
SQ  crgüiutMi. 

§  11. 

B«i  Aufbübung  diese»  Vertrages  bat  die 
Untemebmerln  die  ganxe  Bahnanlage,  nach 

Prüfuiifi'  derselben    luUer  H iiiznzichuii;r  v<i!U 

Kreise  eruauntcr  SachvcritUludigeri  in  ord- 
nnngfltnltaaigera  Zustande  mit  aJleii  BetrM»« 
Tnitt<'!n  und  den  angeamimnelten  Fond»  so 

ubergebeu. 

Nach  erfolgter  Uebetgabe  und  nadi  Be- 

seitig"i:n^  der  dabei  vorgefundonrii  Mündel 
wird  die  Kuutioii  vom  Kreise  zurürkgewührt. 

Etwaige  Streitigkeiten  sind  bei  dem  Ueber- 
gabcgescIiÄft  in  <ler  ini  9  vorgCKchenen 
Weise  vor  Rückgabe  der  Kaution  zu  erledigen, 

S  1-2. 

Die  Stenipelko8ten  tind  die  sonstigen  Ge- 
bühren dieses  Vertrages  sind  von  der  Unter- 
nehmerin zu  tragen.  Dieser  Vertrag  SOU 
sweilkeh  ausgefertigt  uud  von  den  beiden 
RontrabeDten  unterMhtieben  werdeti. 


III.  Krinittlnng 

der  Werthe  cur  Berecbnnng  der  Käcklagcn 
SDB  BnenernngsfbiidB  Bukirehea. 

Fflr  die  Berechnung  der  Rfirklagen  cum 

Emeuerun^rsfoiHls  >'\iu]  die  nac]is(ebenden.  auf 
den  ücithcrigeu  ErfaUrungcn  auf  anderen  Bah- 
nen und  BetriebeverhHltniesen  dieser  Bahn  be- 
rnhpnden  Annahmen  njaHspeheiid  gewesen. 

Bei  einem  Zinsfusse  von  p  berecbn<-t  sich 
die  jahrliehe  Rficklag»  JT,  irelehe  n  Jahre  auf  i 
Zinaeszlns  angelegt  vird,  um  die  Höhe  des 


anzusammelnden  Kapitals  W  an  erreieben, 
nach  der  Formel 

A.  BetriftbamitteL 
1.  TenderiokoniotlTeii. 

K>  verkehren: 

tttglioh  iu  jeder  Riciituug  Ztige, 
also  jährlich  9.985.So  2|  Züge, 

an  Arbi-lfs-  un<l  Snndfrzii^en.  sowie 
Leer-  und  Kaugirfahrten  jährlich  x$  , 

zusammen  zi  +  zg  =  z  Zfige. 

Bi  i  einer  r!iuiläu<(e  \>ni  rd  k  km 
durchlaufen  diu  vorhaudeneu  m 
Maschinen  In  eliMm  Jahre  .  .  .  t.k  km, 

2  Ii 

eine  Lokomotive  demnach  ....  km. 

tn 

Wird  die  durebsdiniUliefaeOesammtleistUDg 

einer  Lokomotive  bis  zu  ihrer  Ausserbetrieb- 

setzxiug  zu  L  Ljkm  angeuommen ,  so  ergiebt 

sieh  eine  Daner  derselben  von 

L  .  m  . 

,  •lanreo. 

Wird  ferner  angenommen,  dass 

der  Fonerkasten  einmal. 

die  öiederohre  zweimal  und 

die  Badieilbn  dreimal 
■(^  Uhren d  der  Dauer  der  Lokomotive  zn  <  r- 
uoacrn  sind,  so  berechnen  sich  die  jälirlicb 
für  Ersats  einer  Lokomotive  und  der  tinnelnen 
Theile  mHickziilog-ondfti  Beträge,  wie  folgt: 

Die  Beschaffungskosten  einer  Lo- 
komotive nach  Abzug  des  Alt- 

werthes  betragen  Wj^  Mark. 

Hiervon  gehen  ab  die  Beschaf- 
fungskosten der  besonderer  Be- 
rechnurifi  untorlief^enden  Theile 
nach  Abzug  ihres  AUwerthes  und 
«war: 

•t;  der  Feuerka>tcu  mit  A  Mark, 

b)  der  Siederohre    „   D  , 

c)  der  Radreifen     »  C    ,  , 

ausanmen  A+B-j-C^ 
bleiben  W,^  -    4-  Ä  -K')  =  W'j,  Mark. 
Sonaeh  ergiebt  sich: 


Gegenstand 

frei* 
nach  Ahxue 

dM 
Alt««lttlM* 

M 

Dauer 
JabTt 

für  die  Lokomotive 

/. .  m 
z.k 

,    ,  Feuerkasten 

A 

L .  m 
t.t.k 

,    ,  Sifderohre 

B 

L .  m 

,    ,  Bandagen 

c 

L.m 
47«. le 

.liihrliche  Uücklageu 

fUr  tt»  liOkamolif s 
nadi  MsMcalie  das 
Altwertkes 

II  M 


nt  4m  LskomodvkBi 


1. 

8. 

4. 


Durch  Einsetzung 
uebenstebeoder 
Werfte  in  die 
Formel 
fi.W 

SU  berechnen 


Dnrcb  Division 
mit 

m 
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i.  Personenwagen. 

Die  G««amuitlcistiuigeiues  Peraoueu  w  agens 
bla  siit  gSnzllehen  Almatran^  wird  mit  Be- 
rücksichtig'ung  dvr  ntmosphiriscben  Einflfiifie 
auf  P  kill  geüciiHtzt. 

Da  die  Torbsndenen  m  Wnf«n  naeb  über- 
M'hlU|jliclier  Knnittlnii;j-  <^'mv  .!nlirf!*benutzung' 
von  otw  it  L  W'n^iMikiii   hahcu  werden,  dem- 

nach  fin  l'ii-ou«-nw«gen jitluiich  Wagcukiii 

durrblaiifeii  wird,  so  kann  die  wirkliche  Dauer 

einen  Peraonenwageus  auf  ^^^.^  Jahre  auge- 

werden. 


Der  ansuumnieludc  licsckaffuagswerth  fär 
den  Wagen  setzt  sich  zusammen: 

1.  ausdenEmeneningskostendes 

vollstiindif^i'H    Wa^i'iis  iiacli 

AbzUfj  ilfs  Aiuverlhiü  mit     .  Mark, 

8<au8  deu  Kosten  wiederholter 
Bmeuerancr      Badreifen  mit^  „  . 

Hiernachbleibt  ein  Erneuenings- 

werth  von  —  A  Mark. 

Zu  2:  Alü  Dauer  eines  Kadretfeus  ttind 
r  Jahre  anzun^mea. 

Es  ergiebt  sich  alSO: 


Gegenstand 

kaatett  wwh 
Absscto 
AllwaMh« 

II 

Dauer 
iahi« 

Jährliche  Rücklagen 

forden  PernonenwÄgen 

nach                rtr  du  AdMkm 
MaMiicabe  der  Fornirl 

X             j  M 

'  1. 

ffir  den  Personenwagen 

P.  m 

Durch  Einsetzung '   Durch  Dirielon 

k 

nebenstehender 

mit  ?  * 

a   die  iittdreifen 

4 

r 

Wertbe  tu  die 

m 

Formel 

p  .  W 

zu  berechnen 

8.  G&terwugen. 

Der  TUutchaffiingswertli  für  das 

( ■iittrw  a;:<'Maehsenpaar  betritjrt 
nach  Ab/.ug-  ctes  Altwcrthes  r«l 

davon  ab  dieBeacbaffungskobteu 
für  S  Radreifenpaare  mit    .  .  A 


Mark, 


bleibt  EnMuerungswerth  IP^~41fei1t. 

Kür  dm  rintrrwa;iOii  knim  ririf  ({Ucksicbt 
darauf,  daä»  die  Wa-ren  zum  grossten  Theile 
nur  einen  Thoii  des  Jalires  gt'braudit  werden, 
eine  Dauer  von  g  Jahnni  angenommen  werden, 


während  der  Vcrbraueli  der  l{a<lr<  ifen  etwa 
bei  dttrehlanfenen  A:  kni  eintritt. 

Da  nun  die  Jahreslciatung  der  vorrttthigen 
m  Oftterwagenachsenpaare  ilf  Acb^paar/km 

betragen,    ein    Acbspaar    domuaeh  km 

durchlaufen  wird,  so  ist  die 
Badreifbns  zu  berechnen  mit 


m 

Dauer  eines 


Jahren. 


Hiernach  crgiebl  ttieh: 


llcorlialTnn^k'- 

Jährliche  Rtteklagen 

Gegenstand 

kovtco  Dach 
Abnf  d«» 
AUw«rUw« 
» 

Dauer 
■labrc 

ftr  dM  AclMinr 

■aah               Ar  4m  Adufc» 
MaMvab«  dsr  Fvnnel 

M  M 

1. 
a. 

für  deu  Wagen 
„   dit*  Radreifen 

Wg-A 
A 

9 

k  .  m 
M 

Durch  Einsetzen  |  Durch  Division 
nebenstehender  '  .,2M 

...                  j.  Ulli 

\\erthe  in  die  m 
t'uniiel 
p.  W 

zu  berechnen 
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1.  Schienen   und  Klein«i«>v>UBe«|;  im  dureli- 
iMiBadea  GMmi. 

Die  BMdialhiiigakoaten  iMtragen  tüt  eine 
Svbienenlllng«  oder  *  m  Gtein: 

1.  Schienen-  und  Las r Ii  «  ii bedarf. 
m  Schienen  su  k  Icp  =  t 


wa  m  Hark  .  . 


Mark, 


4  Laschen  nuainmen  / 1  au  m'  Mark  t,m'  ,  , 

zusamiiiPTi  +/)«'Mark. 

Uiervou  ab  der  Altwertli  mit  o  i 
mm"  Mark  vt"  . 


bleibt  Ernc<ii-i  iiiif;s»  i  rtli  der  Schie- 
nen und  I.a«cli<  11  tili'  »u»  nu-i»  .  .      g  Mark, 

mag 


oder  für  das  km  (Ucis 


G 


2.  Klcineiseazeugbodarf ,  welcher  wttb- 
'  read  der  Dauer  der  Schienen  einmal  an  erneuern 

ist,  iius''i'Mi<'ssIirIi  der  I.asclicn,  welche  der  Ab- 
nutzung^ n  t^nigur  uiilern  urlVn  und  daher  unter 
/  biTÜckHichti^t  wordi-n  sind: 
Last  iH'iischrauben  nebst  Fodcrrinjr 
zns.iiniuca  /'  t  »u  o  Mark    .   .   .  /' .  o  Mark, 
I  Unt<;rlag'8ptatten  suaanunen  «  t  «i 

&  Mark    .«........«.«'    a  , 

Haknij^ei  xiuaimnen  * t  m o"  Mark  t.o**  »  « 
/Msaiiiiiifii  t'  II    w  (»'  -j- A  ö"  Hark. 
Uier\  ou  ab  der  Altwcrth  uachgänz- 

ilelier  Abnutannfp  Mark  u  o     .  , 

bli'ibt  Erncnenin^su  ertli  «les  Kleln- 
eiuenzongs  für     iii  i'Aüis    ...      k  Mark, 
louo  k 

I  o<ler  für  da»  km  Glois    -         =      K  „  . 

Wenn  die  Dauer  der  Schienen  und  Laschen 

auf        Tahre  und  diejcnig^c  fI<  M  Kli  iiiriscu- 
I  zougcs  auf  »j^.  Jahre  aujjrenouiuivu  wird,  ao  be- 
tragen die  Kücklaipen  bei  einer  jMhrUehcn  lu- 
'  aaspnichnahine  von  Z  Zugluu,  wie  foig;(: 


J  n  Ii  r  1  i  1-  h  e  Rücklagen 

tiejpen»taud 

werfh  «Mh 
Mang  4w 
AttwcftbM 

M 

Dauer 

tÜT  das  km  darcb- 

eehendeti  (lleiR  nach         für  ein  '/.ugktn 
Maooeabe  der  Komwl  | 

M              1  M 

1. 

8. 

Schit'iH'ti  ntn1  Loschen 
Kiciueisenzciig 

G 
K 

», 

Durch  Einsetzung    Durch  Division 
neheiietehcnder           mit  Z 
Wertlie  in  die 
Formel 
p .  W 

1 1  +  /')"  1 
XU  bereclinou 

i.  Schienen  und  Kicineiscuceug  in  den  NeheU' 
gleiaen. 

Die  Inanspruchnahme  der  nuf  den  Bahn- 
höfen in  (Ifti  Neb«'ii;;-1«'i>i'ii  tir-riulcii  Öbcr- 
bauiiiHteriatit'ii  isl  vuiu  l^okaivcrkchr  in  so 
erheblichem  Gra<lu  abhiiii|j:ig,  dass  eine  Be- 
ri'chnunp  der  jithrlicbeii  TJücklagen  nni-li  I.o- 
koiiiotivkiloiiictern  nicht  an;;.1ii>rig  i-rscheint. 

Das  anzu>Hiiiiii<'hi(ie  Ka|tital  isl  da-HscIbe 
wie  au  ti  1.,  die  durcbachnittUcbe  Dauer  der 
Schienen  ist  Jedoch  auf  n  Jahre  geschNtzt,  und 
berechnen  sich  hiernacli  iHr  Jrili rlii  ln-n  Hück- 
lageu  für  das  km  Nobeng^leis  genau  ilcm  obigen 
enisprcchond. 

«.  Weich«». 

Der  Preis  einer  Weiciic  auMttchliessiirh  der 

Schwell«'n.  sowie  der  zwisclieii  /.unL-i  ii vnrrich- 
tMMjf  und  ilerstütücK  lit-frenden  Schienen  be- 
trügt rd.  W  Mark;  nimmt  man  eine  Dauer  von 
H  Jahren  au.  so  ci-ri»'!»!  sich  für  chis  .labr 
und  die  Weiche  die  Kiieklaj;c  aus  der  roniiel: 

M' 


4.  Sehwcllen. 

Die  Dauer  der  getränkten,  in  gutem  Stopf- 
material  gebetteten  Schwelle  kann  auf  n  Jahre 

angenoninien  werden 

Die  Ueüchaffnogskosten  ciaer  Ücbwelle  be- 
tragen abzäglicb  des  AHwerthes  W  Mark. 
Bei  Anwendang  von  «  Schwellen  maf  S  ui 

Qleis  onthftitein  km  Gleis  Stück,  deren 


(»esamintkoatcu 
1000. H.  W 


s 


ahattglich 
betragen. 


des  Altwerthes 


Hieraach  ist  die  Rücklaj^c  für  ilic  Scli«  i  IK  ii 
eines  kni  Uleix  unter  Benutzung  der  obigen 
Formel  an  berechnen. 

Dieser  Betrag'  ist  aber  mit  Hücksichl  dar- 
auf, dass  die  Schwelleu  in  den  schärferen 
KrOmmungen  eine  bedeutende  Inansprach- 
nähme  t-rleiden,  erfahnutgsutliiMig  um  5*/o  su. 
erliülien. 
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Kmmhe^lSkl  iönlcruug  des  Uaucj»  von  KIciub 

(Jrlier  die  f<)n1« >i- II Dje^  den  BaiieHi  von  Kleiii- 
bahnra  witous <li-t  P v'>x  i n ^ial-CKommnoal-) 

^  rt  l»ailll«' 

In  den  die  Veröffentlichung  der  Be- 
sehlttsse  der  ProTiii2ial>(KoiikmiiiiAl-)Laiid- 

t,-i;;('  i'ilxT  (Ii*'  FArflt-rnn^  (\t'.»  Baues  von 
KluinbaUueii  ciuleiienduu  Bemerkuugeu 
(Zeitschrift  fttr  Kloinbahnen  8. 906)  war  vor* 
behalten,  diese  Beschlfisse  seiner  Zeit  einer 
kurzen  Hespreehung  zu  unterziehen. 

Die  VerötTentlichung  ist  nunmehr  mit 
den  S.&66ff.  dieses  Heftes  ali^ed ruckten  Be- 
schlüssen zum  Ähschluss  gelangt.  Es  sei 
daher  tolgcudus  bemerkt: 

Die  verfWentHcbten  BesehlttsBe  der  Pro- 
vinzial-(Kninmunril-)VM  t>;inil«-  über  die  För- 
derung des  Baucä  von  Klciubahneu  ergubeu, 
dass  eine  aolehe  Besohlnsafaesting  bisher 
seitens  der  Provinz  Westpreussen  und  der 
nohenzollernschen  Landestheile  überliaupt 
nicht,  seitens  des  Bezirksverbandes  des  Re- 
gierungsbezirks Cassel  nur  in  vorbereiten- 
dem Sinne  stattgefunden  hat.  Im  übrigen 
zeigen  die  Beschlüsse  eine  grubse  Mauuig- 
faltfgkett  sowohl  hinsiehtlieh  der  Art, 
als  (\r->  Umfanys  der  Fönl'rujif^.  wr-iclie 
für  die  Kleinbahnen  in  Aussicht  genom- 
men ist. 

Ucbereinstintiuung  herrscht  darin,  dass 
theils  Überhaupt,  thcils  wenij^stens  in  der 
Regel  (Provinz  Westfalen)  die  Provinzen 
und  die  Koiumunalverbünde  selbst  nicht 
als  Unternehmer  von  Kleinbahnei.  nuflre- 
teu,  sondern  sich  auf  die.  Unterstützung  des 
Baues  soleber  Bahnen  seitena  anderer  Offent« 
lieber  Körprr.s<i]  iften  oder  Privatpfrsonen 
beschrltnkeu  sollen.  In  Bezug  auf  die  Art 
der  Unterstfltznng  sind  drei  Hauptformen 
zu  unterscheiden: 

L  dif  Bereitstellung  technischer  Kr&fte; 

U.  direkte  tiuanzteUe  Ft^rderuug; 

IIL  erieichterte  Bedingangon  fUr  die  Be« 
nntsong  der  ProviazialstraMen. 

I.  Bereitatellaag  technischer  Krifle. 

Die  Pruvinzen  Ostpreussen,  Hannover 
und  Rheinland,  sowie  der  Bezirksverbaod 
des  Begierongabeslrfcs  Wiesbaden  kommen 
in  dieser  Beziehung  allein  in  Betracht. 

In  Ostproussen  ist  der  Provinzialaus- 
schuss  ermächtigt  worden,  die  Vorarbeiten 
fOr  den  Bau  von  Kleinhahnen  in  dem  Um* 
fange,  wie  solche  ruich  i;  5  des  Gesetzes 
voto.  28.  Juli  1892  mit  dem  Antrage  auf 
Genehmigung  der  Anlage  von  Kleinbahnen 
vnr^fl-'^t  werden  müssen,  auf  Kosten  di^ 
Provinzialverbandes  mit  der  Massgube  uus- 
fnhren  zu  lassen,  dass  die  Antragsteller 


duicu  .«.eiti  jis  der  l'rovinzialverbUnde.  561 

verpflichtet  sind,  die  Hälfte  der  zur  Aus- 
fährung der  erforderlichen  Vorarbeiten  ent* 
stehenden  Kosten  zn  erstatten. 

Di«  Provinz  Hannover  hat  den  Pro- 
vinzialausschuss  ermächtigt,  \mtcr  bcstiram- 

'  ten  Voraussetzungen  die  Vorarbeiten  für 
den  Bau  von  Kloinbahnen  dnroh  die  Or- 

I  g/itn  des  Provinzialverbandes  in  dem  Um- 

,  fange  herstelleu  zu  lassen,  wie  solche  nach 
§  5  des  Klelnbahngesetzes  vom  88.  Juli 
1892  mit  d<  ni  Aiitia^'-e  auf  Genehmigung 
der  Kleiubahuaniagcn  vorgelegt  werden 
mttseeni  er  Ist  auch  ermichtigt,  die  Bau- 
aueftihmng  und  die  Betriebsleitung  über- 
wachen zu  lassen  mu!  zu  dii  seui  Zweck  ge- 
eignete Teciuiiker  und  das  nothwendige 
Büreaupersonal  nach  Bedarf  anzunehmen 
und  für  die  obei  e  T,eitnii'f^'  dirspr  Arbeiten 
einen  mit  dem  Kleiubuhnwcscn  vertrauten 
höheren  Techniker  mit  beratbender  Stimme 
als  ProvitTzialbeamten  beim  Landesdirek- 
torium  anzustellen. 

In  der  Rheinprovinz  Ist  der  Provinzial- 
aasschuss  erinUclitigt,  auf  Antrag  derjenigen, 
für  deren  Rechnung  Bahnen  gebaut  und 

'  betrieben  werden,  gegen  eine  näher  zu 
vereinbarende  Vergütung  die  Prüfung  be- 

•  reits  angefertigter  Projekte  uud  Kosten- 
anschläge und  ausnahmsweise  auch  die 
Vorarbeiten  für  den  Bau  von  Kleinbahnen 
durch  Oi-fi^ane  der  Provinzialverwaltun^' 
vornehmen  zu  lassen  und  die  zu  den  vor- 
gedaehten  Zwecken  erforderlichen  Beamten 
anzustellen. 

I  Der  Bezirksverband  des  Regierungs- 
bezirks Wiesbaden  wird  die  bctricbsfUbigc 
Herstellung  von  Kleinbahnen,  also  den  Bau 

■  und  <\\i'  (»rstüinlige  Beschaffung  der  Be- 
triebsmittel, soweit  er  dieselben  üuauziell 

.  unterettttst,  selbst  übernehmen;  er  behalt 

I  sieh  das  Rcelit  vor,  den  baulichen  Zustand 
der  Bahn  und  die  Betriebsmittel  durch 

I  seine  teehnbehen  Beamtm  iMsauftiehtigen 
zu  lassen,  auch  den  vollen  Betrieb  von 

I  Kit  Iiibahncn  zu  übernehmen,  wenn  die  Hc- 
triebatühruiig  auf  andere  Weise  nicht  zu- 
reichend gesichert  werden  kann  oder  eine 

,  Bahn  mehrere  Kreise  berührt. 

II.  Direkte  fliianziellt>  Fürderung  des  Baue» 
von  Kleinbahnen. 

1.  Beihilfen   zu  den  Kosten  der 
Vorarbeiten  gewähren  Ostpreussen  und 
Hannover.  Der  Provinz!  ilviTl>,iiid  von  Ost- 
I  preusseu  übernimmt  in  geeigneten  hallen 
I  die  HUfte  der  Kosten  der  Vorarbdten,  der 
Provinzinlvcrband  von  Hannover  die  Kosten 
,  der  Vorarbeiten  zur  Hälfte,  sowie  diirüber 
hinaus  demjenigen  Betrag,  um  we1cb«i  die 
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HMlfCe  dieser  Kosten  cl<  n  von  den  T'ntcr- 
nehmern  tax  erstattenden  Betrog  tod  50  M 
für  das  Kilometer  tibersteigt. 

2.  Die  finansielle  Unterstützang 
des  Baues  von  Klpinbahncu  selbst  er- 
folgt weseotlicb  in  folgenden  vier  Uaupt- 
fonaen:  0«wUinin)ir  von  Dariehen,  anthci- 
ligc  UcVienidliiiu'  dor  Zinsen  des  Binil-api- 
uIb,  Gewährung  eines  verlorenen  Kostcazu- 
•oIuiMes  und  flnannelle  Betheiligung  au 
dem  Unternehmen. 

ai  Die  Form  des  Darlehens  haben 
gewäiili;  Hannover,  Sachsen,  Rheinprovinz, 
Sdileewig-Holsteiii. 

Seitens  der  Provinz  Hannover  kann 
des  gesammten  Bau-  und  Betriebskapitals 
m  Zinsen  und  gegen  Ttlgcniff  tod 
mindestens  V.,7,j  jährlich  untor  Zuwachs 
der  ersparten  Zinsen  dargeUehen  worden. 
Brglebt  der  Betrieb  naeb  Abreebnung  der 
Betrüge  für  Verzinsung  und  Tilgung  einen 
Kcinortnig,  so  ist  dieser  zur  Erhöhung 
der  z\i  zahlenden  Zinsen  bis  zu  dem  von 
der  Provinz  selbst  fttr  ihre  Eisenbahn- 
anleihen durchschnittlich  zn  entriehtenden 
Zinsfuss,  sowie  gegebenenfalls  zur  Hälfte, 
bebnfli  raaeberer  Tilgung  der  Sebnld  an 
die  Provinz  einzuzfihloii. 

Die  Provinz  Sachsen  gewährt  Darlehen 
an  Kreise  und  andere  Körperschaften  gegen 
Verzinsung  und  Tilgung  nach  den  Bestim- 
mungen des  Provinzialausschusses  und 
swar  zu  einem  niedrigeren,  als  dem  von 
der  Provinz  selbst  anf|;ewend«ten  Zlna- 
fusse. 

Die  Rheinprovinz  hat  den  Provinsial- 
•oasohttss  ermlebtigt,  den  Kommunalver'- 

bänden,  insofern  für  ihre  Rechnung  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienende  Bahnen  ge- 
baut werden,  die  tm  Herstellung  und  Aus- 
rüstung der  Bahn  erforderliehen  rreldniittel 
zu  37o  Zinsen  und  '/s%  jährlicher  Tilgung 
als  Darlehen  zu  gewähren  unter  dem  Vor- 
behalt, bei  höherem  Reinertrage  die  Zinsen 
bis  auf  3Vi%  zu  erhöhen  und  den  etwaigen 
weitereu  Ueberschuss  zur  Verstärkung  der 
Tilgung  SU  ▼erwenden.  Dem  Mtatlieben 
Verkehr  dii-nt^nden  Bahnnnternehmnng'en, 
wolobe  in  Form  von  Aktieugeselischafteu 
Oder  sonstigen  Verbindungen  gegrOndet 
sind,  können  die  zur  ordnungsmässigen 
Herstellung  und  Ausrüstung  erforderlichen 
Geldmittel  bis  höchstens  zur  Hälfte  unter 
detvjenigen  Bedingungen,  welche  von  der 
Landesbank  jeweilig  für  Darlehen  an  länd- 
liche Grundbesitzer  festgesetzt  sind,  gegen 
die  Verpfliehtnng,  die  Bahn  seiner  Zeit  dar 
Provinz  zn  vßi-pfXiid<m,  als  Darlehen  ge- 
geben werden. 


eu  .seitens  der  Proviozialvcrhäudo.  [mrltläabdta^ 

Die  Provinz  Schleswig-Holstein  gewährt 
I  als  Beihilfe  unverzinsliche,  aber  tilgungs- 
I  Pflichtige  Darlehen  in  Höhe  von  einem 
viertel  der  Anlagekosten,  jedoch  mit  Ans- 
schluss  der  Kosten  des  Grunderwerbs. 
,       £ndUch  hat  die  Provinz  Westfalen  ihren 
ProTittBialaussehoss  ermlehttgt,  auch  Dar- 
lehen zu  ^^ewähren,  ohne  dabei  nähere  Be- 
stimmungen im  einzelnen  zu  treffen. 

b)  An  der  Aufbringung  der  Zin- 
sen für  das  Baukapital  bctheiligen  sich  «He 
Provinzen  Ostpreussen  und  Sachsen,  und 
zwar  bat  die  Provinz  Ostpreussen  den 
Provinsialansschuss  ermächtigt,  von  den 
Zinsen,  welche  Unternehmer  von  Klein- 
bahnen für  das  von  ihnen  wirklich  ver- 

I  wendete  Baukapttal  zu  zahlen  babm,  einen 
in  jedem  einzelnen  Falle  festzusetzenden 
Theilbetrag,  jedoch  höchstens  bis  zu  1  '/jV»« 

'  mit  der  Massgabe  auf  den  Provinzialyer- 
band  zu  übernehmen,  dass  die  bewilligte 
Beihilfe  bis  zur  Tilgung  des  Baukapitals, 
aber  nicht  ttber  43  Jahre  hinaus  gezahlt 
werde  und  In  ihrer  Gesammtheit  jährlich 
die  Summe  von  15O0O  M  nicht  flbcrstcig^en 
darf.  Das  Baukapital  wii*d  ausschliesslich 

'  der  Kosten  dea  Grunderwerbs  berechnet. 
Bei  höherem  Reinertrage  der  Bahn  wird 

,  der  Ucberscboss  theils  zur  Erstattung  der 
▼on  der  Provinz  gewährten  BeihiUls,  theils 
zur  Tilgung  oder  EottSoUdiKtiott  des  Unter- 
nehmens verwandt. 

Die  Provinz  Sachsen  hat  den  Provinsrial- 
ausschuss  ermächtigt  zur  Uebeniahme  einer 
Bürgschaft  für  Verzinsung  nnd  Tilgunj^  bis 
zusammen  höchstens  4%  und  zwar  in  Gi-- 
mebisobaft  und  unter  Gleiehbereehtignng 
mit  Kreisen  oder  anderen  KommoTialver- 
bänden  bis  zur  Hälfte  des  Anlagekapitals 
anter  der  Bedingung,  dass  fttr  den  ver- 
bürgten Theil  des  Anlagckapitids  der  Pro- 
vinz wie  den  anderen  Kommunalverbänden 
ganz  oder  theilweise  das  Vorzugsrecht  vor 
den  übrigen  Betheiligten  eingeräumt  wird. 

c)  Dil!  Gewährung  der  finanziel- 
len Unterstützung  als  verlorenen  Zu- 
sebttss  ist  allein  von  der  Provinz  SiMesien 
als  einzige  Form  der  Beihilfe  gew.lhlt,  dabei 
jedoch  die  Bedingung  der  Rückzahlung  bei 
ausreiehendem  Ertrage  der  Bahn  gestellt. 

Schleswig-Holstein  gewährt  ausser  Dar- 
lehen verlorene  Zuschüsse  bis  zu  7»  des 
Anlagekapttals,  hat  aber  fUr  den  Fall  des 
Verkaufs  der  Kleinbaiinanlago  die  Rück- 
zahlung der  gewährten  Beiliilfe  mit  dem 
gleichen  Bruchtheii  vom  Kaufgelde  vorge- 
sehen. 

Wahlweise  und  ohne  die  Voraus- 
setzungen dafür  näher  zu  bestimmen,  haben 
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auch  die  ProTinaen  Pown  und  Westfalen 
die  Ocwährung  von  TcrlOTMlttl  ZiuchÜMen 
in  Aussiebt  genommen. 

d)  Die  Form  der  riaansiellen  Se- 
the ilignng  an  dem  Unternehmen  haben 
die  Provinzen  Pommern,  Brandenbarg, 
Poten,  WettCalen,  aowie  der  Besirkerw- 
baad  des  Bogierangebesirks  Wieelmden 
gewählt. 

Die  Provinz  Pommern  betheilig't  »ich 
bis  zu  Vs  »i^'"  Baukosten,  ausschliesslich  der 
Kosten  des  (iruiiderwerbs.  Die  Provinz 
Brandenburg  betheiligt  sich  an  Unterneh- 
mnogeii  kommanaler  Verbinde  bis  sa  '/« 
des  zur  betriebsfähigem  Herstellung  und 
Aosrüstiiog  der  Bahn  —  abgesehen  von 
den  Kosten  des  Ornnderwerbs  —  erfordere 
lir'i i  ji  Kapitals  unter  der  Bedingung-  der 
Betheiligung  an  dem  Gewinn  des  Unter- 
nehmens, sowie  bei  durch  Aktiengesell- 
schaften oder  GeseUschaflen  mit  be- 
schränkter Haftung  betriebenen  Bahiiuntcr 
nehmuugcn  durch  Uebernahme  von  Aktien 
oder  Oeeohaftsutheilen  bis  sa  V»,  bei 
wesentlich  kommunalem  Charakter  des 
Unternehmens  bi«  zu  '/«  Qesellaohafts- 
kapltals  und  swar  nnter  UmsUiideii  durch 
Uehi  rnfxhme  von  nicht  bevorzugten  Aktien 
oder  Gcscbäfisantbeilen. 

Die  Provinzen  Posen  nnd  Westfalen 
haben  di«;  ^Entscheidung,  in  welehsu  Um- 
füllte und  uiitt  r  welchen  Bedingungen  eine 
Betheiliguug  der  Provinz  stattünden  kann, 
dem  Provinsialanssehiiss  sanKcIist  noeh 
überlassen. 

Der  Bezirks  verband  dea  Begier  ungs- 
beairka  Wiesbaden  endlich  Wseminimt  fBr 
Bahnen,  welche  nicht  hauptsiichlich  dem 
Personenverkehr  in  der  Nähe  grosser  Städte 
oder  anssehllenlJeh  einadiieii  kapitalkriftt- 
gen  Bctrieben'dlenen  sollen,  sondern  wesent- 
lich Meliorationszwecke  verfolgen  nnd 
seitens  der  Betheiligten  ins  Leben  geraten 
werden,  in  der  Regel  des  Anlagekapitals 
ansschliesslich  der  Kosten  des  Grund- 
erwerbs, ausnahmsweise,  unter  besonderen 
aehwierigen  VOThMltniasen,  Jedoch  aueh  die 
HBlfte 

Was  sonstige  Bedingungen  des  Unter- 
nehmens anlangt,  so  ist  zu  erwähnen: 

Eine  Mitwirkung  der  Kommanal- 
verbände  wird  von  einer  ganzen  Reihe 
▼on  Provinzen  zur  Sicherstellung  des 
Werthe»  des  Bahnuntemehmeas  för  den 
öffentlichen  Verkelir  zur  Bedingung  gemacht 
und  zwar  theils  in  der  Form,  dass  die  be- 
treffenden Körperschaften  sich  als  Unter- 
nehmer betheiligcn .  theils  das.s  sie  eine 
finanzielle  Leistung  für  dasselbe  ttberneb- 


men.  In  ersterer  Beziehung  hat  die  Pro- 
vinz Schleswig-Holstein  die  Gewährung'  von 
Beihilfen  an  die  Bedingung  geknüpft,  dass 
Kreise  oder  s<mstige  Kommanalverbände 
den  Bau  und  Betrieb  der  Kleinbahnen 
selbst  übernehmen  oder  unter  ihrer  Ver- 
antwortnng  auch  Privatantemehmem  ttber^ 
tragen. 

Westfalen  unterstützt  von  den  Kreisen 
and  Gemeinden  beschlossene  Kleinbahnen, 
und  der  Bezirksverband  Wiesbaden  ver- 
langt, dass  die  Bahnen  seitens  der  Be- 
tbeil igten  (Kreise,  Gemeinden  oder  der  an 
der  Streoke  liegenden  oder  an  dendbeil 
endigenden  Grundbesitzerand IndostrielleD) 
ins  Leben  gerufen  werden. 

Die  ProTinzen  Ostprenssen,  Pommern, 
Saclii^en  nnd  Westfalen  knüpfen  die  Ge- 
währung von  Jteihilfeu  an  die  Voraus- 
setzung, dass  die  Kreise  and  sonstigen 
Kommunalverbunde  ausser  den  Kosten  dea 
Crundfi  w<;rbs  wenigstens  gleichwerthige 
Leistungen  für  die  Bahnen  Übernehmen. 
Schleswig-Holstein  nnd  der  Bezlrksverband 
Wiesbaden  verlangen  endlich  nn-  '  t  r7cr 
Uebernahme  der  Kosten  des  Graniiurwerbs 
die  Sioherstelinng  des  nicht  doroh  die 
Beihilfe  der  Provinz  oder  des  Bezirks- 
verbandes gedeckten  Theils  des  Ban- 
kapitals  durch  die  engeren  Kommtinal- 
verbände. 

Eine  entsprochende  Einwirkung 
auf  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen 
haben  eine  Reihe  von  Provinsen:  Os^ 
preussen,  Brandenbnrg',  Sachsen  (in  erster 
Linie  mittelbar  durch  die  Kreise  und  an- 
dere KArperschaften),  Posen  tmd  Ponunem 
sowie  der  Bezirksverbnnd  des  Regierungs- 
bezirks Wiesbaden  sich  für  die  Gewährong 
einer  Beihilfe  aosdrilckllch  yorbehalten. 

Ueber  die  Mittel  zur  Leistung  der 
vorbezeichneten  Beihilfe  sind  sowohl 
nach  Form,  wie  Umfang  sehr  verschiedene 
Bosch lüsse  gefasst. 

Die  Form  der  Anleihe  wählen  Pom» 
mern,  Schlesien,  Brandenburg. 

Die  Provins  Pommern  hat  eine  Anleihe 
von  2  Millionen  M  beschlossen  und  eine 
weitere  von  6  Millionen  M  in  Aossicbt  ge- 
nommen. Die  ProTina  Schlesien  hat  den 
Provinzialausschnss  ermächtigt,  nOthigen- 
falls  eine  Anleihe  von  300000  M  bei  der 
Provinzialdarlehnskasse  aufzunehmen.  Die 
Provinz  Brandenburg  hat  eine  4pro- 
zcntige  Anleihe  von  3  Millionen  M  be- 
schltMseu,  um  unter  gewissen  Bedingungen 
bevorsagte  Aktten  oder  Geschäftaaathella 
von  Klelabahnnnternehmungen  sa  über- 
nehmen. 
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sar  Förderung  des  Kleinbahnbaues  bereit 
gestellt:  die  Provinzen  Brandenbarg  and 
Sachsen,  und  zwar  die  erstcrc  Provinz  den 
Bestand  ihres  Eiseiibahnbaufonds  mit 
15S1MW  M,  die  Provinz  i^r^chsen  den  Re- 
trag von  2  Millionen  M  aus  den  Beständen 
des  StniMeniiiitwbaltimgsfonds. 

Alljährlich  dnrcli  dm  Ktnt  m;irhen 
flüssig:  die  Provinz  Ostprcusaen  löÜOO  M, 
die  Provinz  Posen  50000  II,  die  Provins 
Pommern  15CtOOO  M,  die  Provinz  Schlesien 
50000  M,  die  Proviiiz  Sachsen  und  die 
Rheinprovinz  je  6Ü000  M  und  der  Bezirke- 
verband  des  BeglwiingBbestrks  Wiesbaden 
lOCtOOO  M. 

Bei  den  Übrigen  Provinzen  werden  die 
erforderlichen  Utttel  entweder  ans  bereiten 

Geldern  entnommen  oder  dnreh  den  Btat 
besonders  11  (issig  gemadu. 

Die  meisten  Provinzen  haben  endUeh 

auch  bestimmt,  dass  die  aus  der  Benutzung 
von  Provinzialstrassen  und  sonst  aus  Klein- 
bahnouternebmungen  ihnen  zafliessenden 
EfDUlunen  zur  Förderung  des  Kleinbahn- 
bmes  wieder  Verwendung  finden  sollen. 

in.  Brleicliterte  Bedingungon  für  die  Be- 
nntznnK  der  PniTinzialHtrasgen. 

Die  unentgeltliche  Benutzung  der  Pi'O- 
vinzialchaussccn  wird  von  der  Provinz 
Brandenburg  allen  Kleinbabnanternehmun- 
gea  gemeinntttsigen  Charakters,  von  der 


Provinz  Sachsen  solchen  üntemebnrangen 

überhaupt  bewilligt.  Die  Rheinprovinz  er- 
hebt nur  dann  ein  Entgelt  für  die  Be- 
nutzung der  Provinzialchausseen,  wenn  das 
Bahnunternehmt-n  übt  r  C/o  Reinertrag  lie- 
fert, und  ?Avnv  ii;mii  in  Ilölic  von  ^O^o  des 
Ueberschuases  über  6"/o.  Die  Provinz  Ost- 
prenssen  erhebt  Beitrüge  nicht  für  vormalige 
Stftntsrhansseoii ;  ancfi  ini  flbrifjfn  knnn 
geeigneten  falls  von  der  Erhebung  abge- 
sehen werden.  Ebenso  wird  in  Posen  von 
der  Forderung  des  Entgelts  abgesc  lu  n,  so- 
weit nicht  die  Inanspruchnahme  nutzbrin- 
gender Flächen  erfolgt.  In  Schlesien  kann 
eine  Entui^si^^ung  des  Normalsatzes  von 
100  M  für  das  Kilometer  und  Jahr  howillisTt 
werden.  Bei  den  übrigen  Provinzen  sind 
entweder  Beeehittsec  in  dieser  Bexiebung 
überhaupt  nicht  gefasst  oder  es  ist  wenig- 
stens positiv  nach  dieser  Richtung  bin 
keine  Bestimmung  getroffen  worden. 

Zum  SchlusB  mag  noch  auf  citn' 
Eigentbümlicbkeit  der  Provinz  Hannover 
hingewiesen  werden;  diese  hat  nimllch 
ihre  Beschlüsse  auf  Grund  einer  vorlautigen 
allgemeinen  Feststellung  des  Bcdiirrriisses 
an  Kleinbahnen  in  den  nächsten  lO.ialiren 
g^Rasst  Sie  gebt  dabei  von  der  Annahme 
ans,  drrss  in  diesem  Zeitraum  iri79  km 
Kleinbahnen  zu  bauen  und  für  Vorarbeits- 
koftten  166000  H,  fttr  Bankostea  83700000  H 
aiUtawenden  «ein  wttrden. 


Gesetcgebang. 


A*eiiMfl». 

Allerhöchster  Er\m»  vom  25.  September  1 
1894.  betr.  dl»-  Vei-Ieihung  des  EnteifrtHnifjx- 
rechts  an  die  Kie»eHgebirg»bahu-(;eHeii-  i 
Mbafl  in  Berlin  mvm  Ban  nmd  Betrieb  | 
•iMrKlelnbahnvoiiXillerthal  nach  Kmnim-  | 
hilhel. 

Auf  ihren  Berichtvom  12.September  d.  J.  [ 
will  Ich  der  Riesengebir^bahn-Gesellschaft 
zu  Berlin,  welch«'  'i'>n  Hau  p'ik  r  Klt  inhahn 
von  der  Eisenbahnstation  Zillcrthal,  Kreises 
Hlrsehberg,  Reglemngsbesirks  Liegnltz,  I 
üVh  I-  Arnsdorf  nnch  Krunimhilfn  I  beal)- 
sicbtigt,  das  Enteigaungsrecht  zur  Knt- 
dehnng  nnd  znr  dauernden  Besebrinkiing 
de»  für  diese  Ant:ig;e  in  Anspruch  m  neh- 
menden Grundeigentbnms  verleihen. 


Die  etngeretebte  Karte  erfolgt  anbei 

zurück 

Jagdbaus  lioiuinien, 
den  25.  September  1894. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengoz.  ThieJpn. 

Au  den  Minister  der  öffeutUchcn  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlaes  vom  25.  September 
1804,  betr.  die  Verleihiing  des  Bnteig- 
nunggrechts  an  die  Frankfurter  Lokal- 
bahnaktiengesellacbaft  in  Frankfurt  a.  M. 
zum  Bau  und  Betrieb  einer  Kietnlialui  von 
Obemreel  aacli  Hohe  Mark. 

Auf  Ihren  Bericht  vora20.St  iitt  inber  d.  J. 
will  Ich  der  Frankfurter  Lokalbahaaktien^ 
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gMellschaft  in  Frankfurt  o.  H.  das  Recht 
znr  Entziehung'  un<l  zur  dauernden  Be- 
ficbrUnkuug  des  für  den  Bau  der  Klein- 
bahn von  Obemrsel  nach  Hobe  Mark  im 
Obertaauußkreisc.  Rn^ii  rnngebezirk  Wies- 
baden, in  Ansprach  zu  nehmenden  Grond- 
elgentiinms  Terlelhen.  Die  eingweiehte 
Uebergichtskarte  folgt  anbei  sorttck. 
Jagdhaus  RoniintPii. 
den  25.  September  18D4. 

g«i.  Wilhelm  B. 
gegengei.  Thielen. 
An  den  Minister  der  Offentlloben  Arbeiten. 


Ueber  die  FSrderuff  d«t  BanM  Ten  Klei»'  I 
bahatn  idteae  der  Proviostal-  (Konmnnal-) 

Verbände. 


Xu  V.  Provins  P«Men. 


2.  FKrderanf;  des  Baue»  von  Kleinbahnen  darch 
fiestattung  der  Benatzau^  von  Provinziul- 


Die  Verhandlungen  des  Provinzialaus- 
schusses  über  die  in  dem  Beschlösse  des 
ProTinziallandtages  vom  28.  Febmar  189A 
unter  le  erwähnten  „AIlgemeineuGrundsStze 
für  die  Sicherung  eines  dem  öfTeiitlichcn 
Interesse  entsprechenden  Einüusses  der 
Kreise  oder  der  anderen  Eörpereehaften 
anf  den  Bau.  den  Betrieb  und  die  sonstiqt!n, 
die  Grtragäfäbigkeit  bedingenden  Einrieb- 
tnng«n  der  von  der  FroTinsialTerwaltnng: 
untfTstützttn  Kleinbahnen"  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  Heft  b,  S.  427)  haben  in- 
zwischen dtircb  Feststellung  dieser  Grond- 
sätze.  wie  sie  nachstehend  abgedmekt  aind, 
iliren  Abschloas  gefunden. 

Allgemeine  Grundsätze  anr  Sloherang  elnea 
dem  ftffentliehen  Interesse  entsprechenden 
Elnflnsses  der  zur  Aufilcht  Ober  die  von  der 
Pi  ovinzialverwaltungr  untsrstQtzten  Klein- 
bahnen berufenen  Korporationen  auf  den 
Bau  nnd  die  Verwaltung  dieser  Bisenbahnen. 


Auf  Grui 


<!•     Beschliiüaes  des  XIV.  Land- 


Dnreh  Beschltiss  des  Provinzialland- 
tages  vom  U.  März  lim  (Zeitschrift  fttr 
Kleinbahnen  8.  9iT\  war  der  Provinstal- 
ausschuss  t  riniichtipt.  von  den  Hau-  und 
Betriebstuitcrnchmeru  von  Kleinbahnen  fttr 
die  Benutzung  von  Provtnsialwegen  ein 
angemessenes  Entgelt,  sowie  entsprechende 
SicherheitsleistTinf]:  für  die  Unteriialtang 
oder  Wiederherstellung  des  benutzten 
Wegetbeiis  zu.  fordern.  Der  Provinzialans- 
schufi^  hat  jedoch  unterm  28  ^fllrz  1?*94  im 
Interesse  der  £utwicklong  des  Kleinbahn- 
Wesens  beschlossra,  von  dieser  Ermlebti- 
gunp;  nur  insoweit  Gebrauch  zn  machen, 
als  die  ätaatseisenbahnverwaltuog  Entgelt 
und  Sieberheitslelstung  für  die  Benntsnng 
des  ihr  gehörigen  Grund  und  Bodens  durch 
Kleinbahnen  und  Privatanschlusshjilinen 
fordert.  Nachdem  in  dieiscr  Beziehung 
durch  Eriass  des  Hinisters  der  öffentlichen 
Arbeiten  vom  9.  Juni  1801  i  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  S.  378)  dahin  Anordnung  ge- 
iroffien  worden  ist,  dase  seitens  der  Staats- 
eisenliahnverwaltunj;  für  die  Benutzung  er 
tragloser  QrundätUcke  zu  Zwecken  der 
Kleinbahnen  ein  Entgelt  nicht  gefordert, 
für  die  Inanspruchnahme  nutzbringender 
Flächen  <'Dienstland  u.  s.  w.)  nber  nur  eine 
den  ortsüblichen  Sätzen  entsprechende  Pacht 
aasbedungen  werden  soll,  beabslclit^  die 
Provinzialverwaltung,  diesen  Grundsatz  in 
gleicher  Weise  zur  Anwendung  zu  bringen. 


')  Siehe  Heft  9,  S.  m. 


tagcs  «ler  Provius  Sachsen  vom  SB.  Februar 
1894,  buseblosBeiiTom  Proviiucialaussehuraeara 
9.  Hat  IfM. 

Vorbemerkung. 

Die  Kreise  und  anderen  Korporationen, 
welchen  durch  den  Boschluss  des  XIV.  I  jind- 
tages  der  Provinz  Saeli^en  vom  28.  Februar 
18d4  Ziifur  e  die  Wahraug  des  OfiTentlichen 
Interesses  gegenttber  den  von  der  Preivlns 
zn  unterstützenden  Kleinbahnnnternehmun- 
gen  übertragen  ist,  werden  im  Wege  der 
Yerelnbaning  die  Verpflichtung  zu  flber- 
nehinen  haben,  hierbei  füi*  die  Beobachtung 
der  nachstehenden  allgemeinen  Grundsätze 
ttlMT  den  Bau  nnd  die  Verwaltung  der 
Kleinbahnen  Sorge  zu  tragen. 

Für  den  Fall,  dass  an  dem  Unter- 
nehmen mehrere  Kurpurutionen  betheiligt 
smd,  beanftragt  der  Provinzialansschnas 
eine  von  ihnen  mit  der  bexeiehneten  Auf- 
sicht. 

Dnrehsehneidet  eine  Kleinbahn  ausser 

Gebieten  der  Provinz  Sachsen  anch  ausser- 
halb der  Provinz  gelegene  Gebietstbeile« 
so  sind  die  GrandsKtae,  nach  denen  die  im 
Interesse  der  Provinzialverwaltung  erforder- 
liche Aufsicht  auf  den  Bau  und  die  Ver- 
waltung der  Bahn  ausgeübt  werden  soll, 
durch  Vereinbarung  mit  den  für  die  aus- 
wftrtigen  Oebictstiieile  zuHt;indigcn  Verwal- 
tungsbehörden festzusetzen;  desgleichen 
wird  die  mit  Ansllbnngder  AufUeht  an  be- 
auftragende Stelle  im  Benehmen  mit  der 
zustttndigen  auswärtigen  Behörde  bestimmt. 
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D«r  Provtnal«]*ttnolraw  isl  beftagt,  die 

der  aufslchtfllhroiidpn  Korporation  dnrch 
die  nachstehenden  Bestimiattiigen  übertra- 
graen  Befugnisse  Atieb  seinerstits  «osbu' 
Oben. 

A.  Bau. 
§1- 

Der  BahnbHU  muss  in  allen  e^en 
Theilon  datierbar,  indess  mit  Sparsamkeit 
und  unter  Vermeidung  alier  durch  den 
Zweck  niebt  gebotenen  Anlagen  nasgefUirt 
werden. 

§2. 

Als  Spurweite  ist  betanfs  Erreichung 
etaer  möglichsten  Einheitlichkeit  die  ^retcr- 
epur  Z11  wählen.  Die  Nomialspur 
und  die  Spurweiten  von  0,75  in  und  0,6<J  m 
werden  nor  sngelassen,  wenn  der  Prortn- 
zialaosschnss  auf  besondere  Begründung 
aaerkennt,  da»s  fUr  die  abweichende  Spor 
g^n  die  Metersirar  ttberwtegende  Orltnde 
spreclicn. 

Wo  für  grossere  Verkehrs  bezirke  eine 
BSnigung  der  dabei  Intereaslrten  Korpora- 
tionen  auf  die  Benutzung  einer  schmaleren 
Spur  erfolgt,  kann  ebenfalls  von  der  Regel 
der  Meterspur  abgewichen  worden. 

$8. 

Den  aoAlehtfUhrenden  Korporationen 

ist  zu  j^estHtten,  sich  jederzeit  von  dem 
Fortschritt  und  der  Güte  der  aoszufUhren- - 
den  Babnbanten  und  der  sa  bescbairenden 
Betriebsmittel  durch  Revisionen  Ueberzeu- 
gOBg  zu  verschaffen.  Eine  solche  Revision 
wird  nach  Fertigstellung  des  Bahnbaae« 
die  ordnungsmlssige  AitsflUming,  gegebe- 
nenfalls unter  ZuziehoBg  Ton  SachTor- 
ständigen,  tcststcllen. 

Sollte  sieh  ttbw  einzelne  Awetellnn- 
gen,  welche  sich  bei  den  Revisionen  er- 
geben, ein  Einvcrstäudniss  zwischen  Kor- 
poration und  Bahnnntemehmer  niebt  w- 
^^ieleri  lassen,  so  entscheidet  das  im  §  17 
bezeichnete  Scliiedsgericht. 

B.  Verwaltung.  | 
%*' 

Die  Verwaltung  der  Kleinbahn  ist  nach  I 

den  Grundsätzen  möglichster  Sparsamkeit 
eiuzaricbten  und  durchzufuhren,  und  zwar  | 
thunllehst  unter  Einsetzung  eines  ehren*  \ 
amtlich  verwiiitcndoii  Vorätaudee  aus  dem  ' 
Kreise  der  Näcbstbetbeiligten.  - 

Für  den  betrieb  und  die  bauliebe  Unter- 
haltung der  Bahn  ist  ein  in  diesem  Fache  | 

bewährter  Beamter  zu  bi-Htellen  und  mit 
den  nüthigen  Vollmachten  auszustatten,  der  : 


den  BdiOrden  gegenttber  ato  Terantwort- 

lieber  Betriebsleiter  f^ilt.  Die  Anstellung 
desselben  ist  an  die  Zustimmung  der  atif- 
»ichtfUhrenden  Korporation  gebunden. 

§6. 

üeber  die  Bahnanlage  nebst  allen  Zu- 
behörungen  und  Ausrüstunpss'egrenstflnden 
muss  ein  vollständiges  Inventar  geführt 
werden. 

Der  aufsichtführenden  Korporation  ist 
zu  gestatten,  die  Bahnaniage  mit  ihren  Zu- 
bebOrangen  jederaeit  mt  beslehtfgen  und 
die  abzustellenden  Schäden  und  Mängel 
festzustellen.  Von  der  Besichtigung  ist  dem 
Babnnntemebmer  reebtaaltig  mit  dem  An- 
heimgeben, sich  daran  m  bethelHgen,  Illt- 
theilnng  su  machen. 

Diu  Buchtulirung  und  Hechnungälegung 
hat  sieh  «nter  den  dnroh  den  Betriebeom- 
f.nif^  g^ebotenen  Vereinfachungen  an  die 
Normalbucbuugsvorsobriften  des  Eeicbs- 
elienlMüinamts  annuohiieMen. 

§8. 

Da«  Rechnungsjahr  der  Bahnen  beginnt 
mit  dem  1.  April  und  achlieBst  mit  dem 

31.  Mürz. 

Der  auf.siclitfiiln<-n<ien  Korporation  ist 
sa  gestatten,  die  KassenfUhmng  regelmässig 
oder  ansserordentlioh  zu  prüfen,  auch  die 
Jahresrechnnngen  vor  oder  naefa  der  Ab- 
nahme naohsnprafen. 

§  10. 

Spätestens  sechs  Monate  nach  dem 
SehlQBse  des  Rechnungsjahres  ist  Abschrift 

der  .TabrcsabschlUsse  an  die  aufsichtfüh- 
rende Korporation  und  au  die  Provinzial- 
verwaltong  einsnreiehen. 

§  11- 

Mit  der  BetrlebaerOlhiung  werden  fol* 
gen  de  gesondert  sn  verwaltmde  Fonds  ge» 

bildet: 

a)  der  Allgemeine  Beserrefonds, 

b)  der  Erneuerungsfonds 

Diese  beiden  Fonds  sind  auszustatten,  ehe 
eine  Gewinnvertheilung  stattfinden  kann. 

Der  .\llgcnieine  Reservefonds  ist  in  Ge- 
mitssheil  des  Artikels  185b  des  Handels- 
gesetzbuchs auch  dann  zu  bilden,  wenn  das 
Unternehmen  nicht  die  Beohtsform  einer 
AktiengeseHschnfr  hat.  In  diesen  Fonds 
sind  alUUhrlich  mindestens  5  vom  Hundert 
des  Reinertrages  der  Bahn  so  lange  znrflek- 
zulegen,  bis  der  ^''onds  die  Höhe  von  10 
vom  Hundert  des  Aktienkapitals  bezw. 
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des  am  Gewinn  iMtheiUgten  Kapluils  er-  , 

reicht  hat. 

l>er  Jbirneuerungsfonds  dient  zur  Be- 
streitung der  Kosten  d«rregelinXnlgwied«r-  f 

kehrenden  g-nnzHchrri  oder  thcilweisfn  Er- 
neuerung des  Oberbaues  der  Bahn  und  der 
Betriebsmittel. 

In  diesen  Fonds  flicssen : 

a)  der  Erlös  aus  dem  Verkaufe  der 
entspreL-beudea  abgängigen  Gegen- 
stände, 

b)  die  Zinsen  Ernenorung'sfoiuls. 

o)  ein  jlliirliclier  Zuscbuss,  deöseo  Höbe 
nicht  unter  V4  ^vm  Hundert  des  An- 
lagekapiuile  betrogen  darf,  wUhrend 
der  ProvinzialHUsschuss  befugt  ist,  in 
einzelnen  FäHen  zu  jeder  Zeit  eine 
ErhOlinng  der  fifleklage  m  fordern. 

§12. 

Der  Bahn  Unternehmer  bat  nicht  nnr  die 

g'f^sfitzllclu'  Veisichfrung  seines  Personals 
gegen  üulaU  zu  bewirken,  sondern  auch 
seine  Gebäude,  Inventarien,  Vorriltbe,  Be- 
trichsniittPl  nnd  die  zur  Beförtlernng'  über- 
nommenen Gegeuütände  gegen  Brand- 
sebsden,  ferner  letstere,  sowie  die  Betriebs- 
mittel g'  tjen  l?ebcb?ldifjniifr  diircii  Unfall 
bei  leistungsfähigen  Versicherungsuustaltcu 
zu  versiebern  nnd  sieh  !n  gleicher  Weise 
gegen  Ansprüche  dritter  Personen  wegen 
BescbUdignng  von  Personen  und  Sachen  zu  • 
decken.  Die  Nachweise  über  die  nicht  auf 
gesetsHober  Verpflichtung  beruhenden  Ver-  ! 
sieherungcn  hat  er  (l<-r  aufsichtführendf'n 
B^rporation  bei  Beginn  Jeden  Kechnungs-  , 
Jahres  Torsnl^en. 

§  13. 

Vertreter  der  aufsichtführenden  Korpo- 
rationen sind  in  den  Sitzungen  der  be- 
schliessenden  Verwaltungsorgane  der  Klein- 
balinen  (Anfsichtsrath,  Generalversamm- 
limgr  Tl.  s.  w.)  ohne  Stimmn  chi  zuzulassen. 
Zu  dem  Zwecke  sind  ihnen  die  tiitzungeu  ' 
unter  Mittbeilanfr  der  Tagesordnung  reehl- 
seiti^  :mz\\?.o\gvt\. 

Auf  ihr  Verlangen  müssen  auseerordent- 
lidie  Sitzungen  dieser  yerwaltnng»iorgane 
berufen  werden. 

§  11. 

Abschrift  aller  in  den  Sitzungen  der 
besohliessenden  Verwaltungsorgane  (§  18)  ; 
geflUBteii  Beschlüsse  ist  binnen  14  Tagen 
an  die  aufsichtführende  Korporation  ein- 
znreicben. 

§  15. 

Der  Genehjnigung  der  aiifVif  httfihren- 
den  Korporationen  und  dcä  Provinzialaus- 


sehunes  bedfirfen  dieBeschlttsfle  desBahn- 
unternehraers,  welche  zum  Gegenstande 

haben: 

a)  die  Feststellung  und  Abindsrung  des 

Grundgesetzes  oder  Vertrages  für  das 

Unteruebmen, 

b)  die  Abänderung  oder  Aasdehnung  des 
Gegenstandes  des  Unternehmens, 

c)  die  Vermehrt! II oder  Vermindenuig 
des  Grundkapitals, 

d)  die  Aufbahme  einer  Anleihe, 

e)  die  Uebernahme  des  Betriebes  einer 
andern  Bahn, 

f)  die  Ueberlassung  des  Betriebes  an  eine 
andere  Bahn  oder  einen  Pächter, 

g)  die  Vereinigung  mit  einer  andern 
Bahn, 

b)  den  Verkauf  der  Bahn, 
i)  die  Anfh ebunfT  o d w  A 1  )lln  d erung früher 
gefasster  und  von  den  aufsichtführen- 
den Körperschaften,  besw.  vom  Pro- 
vinzialau!=»^chnsse  genehmigter  Bc« 
Schlüsse  dieser  Art. 

G.  Schiedsgericht. 

§  16. 

Gegen  die  Beschlüsse  und  Forderaugiai 
der  aufsichtführenden  Korporationen  steht, 
abgesehen  von  den  in  den  ^i;  11  und  12 
vorgesehenen  KUllen,  dem  Bahnunternehmer 
binnen  vier  Woeben  die  Berufung  an  ein 
"Scliiedsf^^ericht  oflen.  Das  Schiedsgericht 
wird  in  der  Weise  gebildet,  dass  Bahnunter- 
nehmer und  die  aufsichtfHhrende  Korpo- 
ration je  einen  Schiedsrichter  ernennen,  und 
beide  Schiedsrichter  im  F&Ue  der  Meinung»- 
▼erschledenheit  einen  Obmann  wählen.  Die 
i^lrnennunf;:  des  Schiedsrichters  durch  den 
Brtiinurit(  rnehmer  hat  in  dem  Berufungs- 
schreiben zu  erfolgen,  widrigenfalls  die 
Bemfting  hinfUlig  ist.  Lehnt  der  Ernannte 
die  Wahl  ali  oder  versagt  er  thatsHchlich 
seine  Mitwirktmg,  so  soll  der  Oberpräsideut 
der  Provinz  Sachsen  ersucht  werden,  den 
Schiedsrichter  für  den  Bahnunternehmer  zu 
bestimmen.  Ebenderselbe  soll  um  Be- 
stimmung des  Obmanns  ersucht  werden, 
wenn  sich  die  hßidenifi&tthiacIsnühteH  iüber 
die  Personineinesiiistolaban  iimeht<''^li^g^ 
können.  li  inr  ii  >.t; '  ■iif  >; >1  ii«  v'hJ')}'U 

: ,  I  ■     ■  »;•!    -  »Ii    :l  lioV 
D.  Verir^g^^trafe,,,,,,,  ,,,^.,., 

Wenn  <ler  Bahnunternejfiiivr ,  (IßUi'jhVt 

auf  Ornnd  der  voilt>'gcnden  P<  s^iruniuu8f# 
gemachten  Auhagen  trotz  Erinnerung  nicht 
Folge  leistet,  so  istderProTinzialauBscbuss 

erin.'ielitifrt,  ticVien  dr-n  ifiin  sunst  f::;esr»<zlicfi 
zosteheuden  Zwangs  befugnibsen  nachseiutfia 
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Kirmessen  eine  Vertrag^sstnife  flefttsneetsea,  i 

welche   Im  Wiederlioluns-sfnlir  ^resteigert 
werden  kann,  jedoch  im  einzelnen  Falle 
Vt        Hundert  des  Anlagekapital«  nicht  i 
übprsrhrpitf'n  darf.  ' 

Die  festgesetzte  Vertragsstrafe  äiesst  in 
den  Xleinbalmfonds  des  ProTinsIatver- 
bandea. 

E.  SehlussbeatiinniQngren. 

?  IM. 

Sofern  fUr  die  Kleinbahnen  Bahngrond- 
bflcfaer  eingericbtet  werden,  sind  die  Babn- 

eigenthUmer  gehalten,  für  ;<ich  GnUMlbfleber  ; 
anlegen  und  die  Wriifiiclitunpen.  welche 
ihnen  durch  diese  „Allgemeinen  Grund- 
Sätze"  auferlegt  werden,  zu  gnnsten  der 
aafsichtfiüii  endcn  Korporationen  und  der  ; 
Provinzialverwaltung  in  die  Grundbücher 
eintragen  za  latseo. 


Um  KI.  l*rwlBa  HwMm-iVMMMUi. 

Ueber  die  Forderung:  de«  Baaea  von 

KlPinbahiiPii    dnrch    OcstaTtmie:   der   Be-  j 
natzung  von  kommunalständischen  Strassen 
batte  «ieh  der  Koninranallandtag  des  Be- 
zirksverbandes    des  Regierungsbezirks 
Wiesbaden  gfiner  Zeit  nicht  sclilibsif^  ^'o 
macht  (Zcitechrilt  tlir  Kieinbaliiieu  Uct't  ü,  : 
S.  478).  laawisehen  sind  Ton  dem  Landes-  | 
ausschusse  zu  Wiesbaden  durch  Beschluss  > 
vom  17.  Juli  18^  die  nachstehend  abge-  ' 
dmekten 

,3edln8ran9eB  fttr  die  Hltbenntzan^ 

der   Strassen    rios  Bezirksverbandes 
des  Regierungsbezirks  Wiesbaden  zar  , 
Anlace  nnd  nun  Betriebe  von  Klabi-  ' 
bahnen,  welche  nioht  vom  Bazirka-  | 
verbände  gebaut  werden," 

festgestellt  worden. 

Gegenstand,  Dauer  und  Ue bertrag-  i 
barkeit  des  Vertrages.  i 

§  l- 

Die  Znatimmong  zur  Benutzung  der  ' 
Bezirk^'-u-nsscn  7.nT  AnlajTe  und  zum  Be-  ■ 
triebt  von  ivleinlmhnon  wird  nur  unter  dorn 
Vorbehalt  des  EügendiQmereebtes  des  Be- 
zirksvci  b.mdcs  -m  den  betrcffendun  Slrajjsen  j 
und  nur  auf  Zeit  ertheilt,  welche  vom  i 
Tage  der  Genehmlgnng  au  in  der  Regel  I 
Rieht  mehr  als  40  Jahre  betragen  soll. 

§2.  I 

Die  crilifilrf>  Zuslimuiung  gilt  nnr  ffir 

dua  nachsuclienden  Unternehmer  und  meinen 


Reohtsnaehfolger.  Eine  Uebertragang  des 

Eigenthuras  der  Bahnanlage  oder  eine 
Verpachtung  des  Betriebes  au  dritte  Per- 
sonen bedarf  der  Genehmigung  des  Landea- 
anssehnsses. 

Domiail  und  Yertretnng  des  Unter- 
nehmers. 

§3. 

Der  Unternehmer  muss  vor  Beginn 
des  Babnbanes  einen  im  Begierungsbesirk 

Wiesbaden  wohnhaften,  dem  deutschen 
Keichc  angehörigeu  Geschäftsführer  be- 
liehnen, welohem  al«  ZvstellungsbeToU- 
roächtigten  iille  auf  die  Ausfuiirung  und 
den  Bctri«^b  des  Unternehmens  bezüglicben 
Mittheiinngcn  n.  s.  w.  zugestellt  werden. 

In  all-  i)  auf  die  Bahnanlage  und  deren 
Betrieb  liezü<:Iichen  Rcelusstreiti^keiten 
sollen  die  königlichen  Gerichte  in  Wies- 
baden als  erste  Instana  allein  soatlndig 
sein. 

Falls  der  Unternehmer  den  Bau  und 
Betrieb  der  Kleinbahn  nicht  persönlich 

leitet,  hnt  er  dein  Laiiriesdirektor  den 
Namen  des  Bau-  und  Betriebsleiters  mit- 
zuthellen  und  denselben  durch  eine  schrift- 
liehe, dem  Landcsdirektor  in  einer  Aus- 
fertigung zuzustoßende  Vollrnnf^ht  zu  er- 
mächtigen, durch  seine  Erklüi  uugeb  und 
Handlungen  den  Unternehmer  dem  Bezirks- 
verbände  gegenüber  zu  verpflichten. 

Ein  etwaiger  Widerruf  der  Vollmacht 
hat  dem  Beairksyerbande  gegenüber  erst 
dann  Wirksamkeit,  wenn  er  dem  Landcs- 
direktor schriftlich  mitgetlieilt  ist. 

Abgaben  für  die  Stra.-..senbenutzung 
and  Erwerb  der  Babuanlage  durch 
den  Beslrksverband. 

Dem  Landesausschusse  bleibt  e.s  über- 
lassen, zu  bestimmen,  ob  und  welche  Ab- 
gabe dem  Unternehmer  für  die  Benutzttng 
der  Besirks&trassen  gemias  §  S  des  Ge- 
setze!? fiber  Kleinbahnen  u.  s.  W.  VOm 
28.  Juii  1^2  aufzuerlegen  ist. 

Der  Besirksverband  kann  sieh  bei  Er- 

theilung  der  Zustimmung  den  Erwerb  der 
Bahn  im  ganzen  uach  Ablauf  einer  be- 
stimmten Frist  gegen  angemnsene  Sehad- 
loshaltuiig  vorbehalten,  unbeschadet  des 
gesetzlichen  Vorkaufsrecbies  de.s  Staates. 

Die  näheren  Bustimmungeu  bleiben 
dem»  in  jedem  einzelnen  Falle  mit  dem 
Unternehmer  abanaehliessenden  Vertrage 
vorbehalten. 
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BehAdloshaltang  des  Besirksver- 
bundes  und  Dritter. 

^  c. 

Dor  TTiiternehiner  hat,  ohne  «lass  es  des 
Nachweises  eines  Verschuldens  bedart,  auf 
Verlangen  jeden  Schaden  /.u  ersitzen, 
welcher  durch  di*'  Atilair«-  uiid  dfii  Bt-lrieb 
der  Hahn  dem  Bezirksverbande  erwachsen 
sollte,  insbesoiidero-  aneh  ftir  Jede  SehlIdU 
gung^,  welch"'  durch  den  etwa  f  rr()r<l(  rli<'li<  ri 
Wegfall  vou  Materialbafiketten,  BAUuptlau- 
zvngen,  Grasnntziingiftn  n.  s.  w.  auf  den 
Bezirksstrassen  hervorgerufen  werden  sollte, 
aufzukommen.  Der  l'nteruehmer  hat  ebenso 
den  Bezirkaverbund  gegen  derartige  Scha- 
denser»atzanBprflcbe  Dritter  in  Tertreteo 
und  hierbei  dem  Einwände  zu  entsagen, 
dass  ein  derartiger  Schaden  durch  eine 
mangelhafte  fiasohaffenheit  des  Strassen- 
körpers  oder  aelner  Zabehftrangeii  entr 
standeu  ist. 

Dareh  die  Anlage  der  Bahn  darf  wader 
die  Entwässerung  der  Strasse,  noch  eine 
der  bisherigen  Verbintlungen  zwischen  der 
Strasse  und  den  anliegenden  GrundütUcken 
aufgehoben  oder  wesentlich  ersehwert  wer- 
den, nieniach  hat  der  Unternehmer  die 
vor  der  Bahnaulage  bestandenen  und  bei 
derselben  aufgebroobenen  UebergXnge  auf 
den  von  der  Bahn  in  Anspruch  peiiomincnen 
Theileu  bis  zur  Grenze  der  anstosscnden 
Grandsttteke  so  befestigt  wieder  faerca- 
stellen,  als  es  der  Landeadlrektor  für  er- 
forderlich erachtet. 

Werden  nach  der  Inbetriebnahme  der 
Bahn  von  den  Anliegern  neue  üebergänge 
Uber  das  Rnhnglfis  Itcjintra^,  so  eiifseheidet 
über  diese  Anträge  nach  Anhörung  der 
Bahnverwaltting  der  Landesdirektor.  Die 
der  Rnlniverwjilfimg'  dnrch  die  orilnungs- 
mässige  Ausführung  solcher  Üebergänge 
«wachsenden  Kosten  sollen  in  der  Bogel 
nach  billitjciii  Ivr messen  des  Landesdirektors 
dem  Anlieger  zur  Last  gelegt  werden. 

A  u  8f!  h  I  u  s s  V  o  n  S  c  h  n  d  <•  n  s  e  r  s a  t  z- 
ausprilchen  dcü  U nternchiucrs. 

§  7. 

Führt  der  Besirksverband  die  Ver- 
legung eines  von  der  Kleinbahn  mitbenuts- 
ten  Strasscntheiles  ans.  so  hnt  di  r  Unter- 
nehmer keinen  Schadensersatzaiisprucb 
wogen  der  durch  die  Verleginig  dem  Bahn- 
unternehmen  envnchsen den  Kosten.  Ebenso 
kann  er  solchen  nicht  erhoben  wegen  dsr 
Naohthelie  and  BesehKdignngen,  welche  der 
gt'wöliiiljelif  Sti  ;isseii\-erkehr  dem  Scliienen- 
wcgo  verursachen  könnte,  noch  wegen 


j  StOrongen  des  Betriebes  oder  Bescblldi- 

gungen  <ler  Bahnanl  if;e,  welche  durch 
Arbeiten  aiu  Strassen körper  oder  dest^eu 

I  ZnbehGr  oder  durch  Nenherstellung  oder 
Reparaturen  von  Brücken,  Durchlässen, 
Has-  und  Wusserleitungsanlagen,  Telegra- 

,  phenanlatjüu  u.  s.  w.  auf  Veranlassung  oder 
mit  Genehmigung  des  Bezirksverbandea 

I  herbeigeführt  werden  könnten. 

'  Der  Unternehmer  bat  keinerlei  Scba- 
densersalsansprfiche  wegen  angeblich  man- 

I  gelhafter  BeschaATenlieit  des  StraesenkOrpers 

I  und  seiner  Zubebörungcn. 

Verhdtnng  von  Verkehrsbehinde- 
rungen. 

§  8. 

Dnreh  den  Ban  der  Bahn  nnd  die 

später  erforderlich  werdenden  Arbeiten  zur 
baulichen  Unterhaltung  derselben  darf  der 
]  Strassenverkehr  weder  aufgehoben  noeh 
gefährdet  werden.  Insbe.'!oiid(  rc  Iiui  das 
j  Aufbrechen  der  Strasse  zum  Legen  der 
I  Schienen  n.  a.  w.  mit  thunliehster  Schnellig^ 
,  kaft  und  mit  der  erforderlichen  Vorsieht 
I  zu  geschehen.  Da<4  G;\]inbaumaterial  muss 
I  in  fertigem  Zustande  zur  Vcrwendungsstelle 
I  gebracht  und  darf  nicht  auf  der  für  den 
.  Strassenverkehr  verbleibenden  Fahrbahn 
;  gelaijert  werden. 

Abänderungen  des  Bauplanes. 

§  » 

Die  AusfilhruQg  der  Bahnanlage  muss 
genau  nach  den  vom  Bezirksverbande  gut- 
geheissencn  PlMnen  erfolgen.  Aliänderun- 
gen  unterliegen  der  Zustimmung  des 
Landeadlrektor«. 

I  Ansehlttsse  nnd  Kreuzungen  anderer 
Bahnen. 

I  ^?  1*^. 

Wenn  andern  Kiscnbabnonternebmun- 

'  gen  der  Ansohluss  an  konzesslonlrte,  auf 

I  dem  Gebiete  der  Bezirksstrasse  liegende 
Kleinbahnen  oder  die  Kreuzung  derselben 
geatattet  werden  soll,  so  bedürfen  vor- 
behaltlich der  Bestimmungen  des  §  26  des 
Kleinbahng-esetzes  vom  28.  Juli  1892  die 

,  diesbezüglichen  Vereinbarungen  der  Uater- 
nebmer  der  Zustimmung  des  Landeaaus- 
sebuflses. 

Technische  Unterlagen  zur  Erthel- 
lung  der  Zustimmung. 

Der  Unternehmer  hat  dem  Antrage  auf 
Zustimmung  die  zur  Beurtheilung  des  Pro- 
I  jekts  erforderlichen,  im  §  6  des  Kleinbabn- 
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gesetzes  und  in  (ton  daza  erlassenen  mini- 
steriellen AusfiihrnnfrsMii Weisungen  bezeich- 
neten Uaterlageii ,  l^^rläuterungsbericbt, 
KofltwianBcshlag  und  Zeidiiiiuigen  beisn- 
i'ügen.  Letitere  soUen  tn  der  Regel  be- 
stehen: 

•)  in  einem  üeboinehtBplane  im  ICmb» 

Stabe  von  1 : 25  000  d.  n.  G.,  in  welchem 
die  Bahnlinie  durch  eine  rothe  Linie 
mit  Angabe  der  vollen  Kilonieter  ein- 
getragen ist; 
b)  in  LagepliliKin  im  Massstabo  von 
1 : 1000,  in  denon  das  Gelände  zu 
beiden  Seiten  der  Sirasae  auf  etwa 
r/)  Mt'tsT  I^roitf  dnrgostHlt  ist  und 
die  ätrassenDuuitucreieinc  eingeti'agen 
Sind. 

FUr  Strassen  streck  tu  in  OrtscliHfton. 
»iowie  flii-  Str.-i8seniheUe,  welche  sonst 
kupirt  belegen  sind  und  von  den 
Organen  des  Bozirksverbandes  be- 
zeichnet werden  sollen,  sind  Lage- 
pläue  im  Mtuiöstabe  vou  1 : 500  einzu- 
reichen, welche  aomer  dem  Eiaen- 
bahnglciso  die  cbaussirtcn  und  ge- 
pflasterten Fahrbahnen,  Binnen,  Grä- 
ben, Bantcette  nnd  ▼orkommenden- 

falls  aucli  alle  unter  dff  Strasse 
liegenden  Rohrleitungen  und  Kanäle 
tind  et>enfl9dls  die  Strassennummer- 

steine  enthalten  mUsseii: 
6}  in  einem  Länf^enprofilf  di  r  liahn  ira 
Massstabe  von  1 :  lÜUO  für  die  Längen 
und  1 : 500  für  die  Höhen,  in  welchem 
die  Höhr  der  Strassenobcrflfirht;  in 
der  Babnachse,  die  Scbienenoberkante 


I 


profll,  weU^lie»  letstere  daa  zu  ver- 
wendende ( )l)(;rV>ausystem  mit  seilier 
Beuuug  genau  darstellen  muss. 
Ebenso  sind  Zeichnungen  der  in 

Aussicht  genommenen  Betriebsmittel 
beizufügen,  welche  die  grössten  Aus- 
ladungen erkennen  laseen  mtl^sen. 

Lage  der  Bahn  auf  dem  Strassen- 
körper. 

12. 

Die  Lage  der  Bahn  auf  dem  Strassen- 
körper  wird  für  jeden  einzelnen  Fall  nach 
dem  fUr  die  Bahnanlage  erforderlichen  Nor- 
malprofil dcK  liclut-n  Raumes  und  nach  den 
örtlichen  Verliäitui&aen  der  zu  benutzenden 
Strassen  lieettmmt. 

In  der  Rr<j;^f'!  ist  flabei  massgebend, 
dasä  der  freie  Verkehr  auf  den  Besirks- 
strassen  nicht  in  mimlässiger  Weise  dureh 
die  Aiil;if?c  tiiid  den  Betrieb  der  Bahn  ein- 
geschränkt wird.  Hierfür  bieten  die  in 
dem  Erlass  des  Herrn  Ministers  der  öffent- 
liehm  Arbeiten  vom  8. März  IHHl  (Bisenbahn- 
verordnungsblatt  vom  12.  April  1881  und 
Centralblatt  der  Bauverwaltung  l^M, 
Seite  31}  aufgestellten  Omndsfttie  dm  er- 
forderlichen Anhalt.  FUr  den  Verkehr  der 
ötrasscnf Uhrwerke  muss  neben  dem  Normal- 
profUe  des  Hellten  Baumes  för  die  Bahn 
wie  auch  von  der  strassenseitigon  Bettunffs- 
kantc  an  gemessen  bei  den  durchgehenden 
Fahrglclsen  unter  allen  Umständen  min- 
destens eine  Steinbahnbreite  von  3,5  m  ver- 
hleihen,  andtniifalls  hat  der  Unternehmer 
die  iSteinbahn  bis  zu  dieser  Breite  auf  seine 
und  sBmmtliehe  Bauwerke  eingetragen  i  Kosten  ordnungsmisatg  nach  den  Anord- 
••-.in  müssen.  Aussr  rdem  sind  sämmt-  .  nungen  desBezirksverbandes  zu  verbreitem, 
liehe  aufgenouimeue  Fixpunkte  einxu-  ,  Neben  dem  Räume  für  StrassenAilir- 
tragen,  sowie  die  Sohlen  der  Strassen-  i  werke  ist  fttr  den  Posegingeryerttehr  und 
gräben  und  die  Wasserstände   der-    ausserdem  für  die  Lagerun^r  der  Strossen- 

Unterhaltungsmaterialien  genügender  Baum 
tni  m  lassen,  oder  der  Unternehmer  hat 
an  Stelle  des  dureh  die  Bahnanlage  in  An- 
!»prtioh  genommenen  MaterialbankcitÄ  dem 
Bezirksverbande  während  des  Heätebens 
der  Bahn  eine  genOgende  AmBabl  von 
MatcriallagerpK'ltzen  dicht  neben  der  Strasse 
zur  freien  Verfügung  zu  stellen  und  die 
durch  BenntBung  derselben  entstehenden 
ilehrkosten  fUrAnfbhr  derlCaterialien  n.a.w. 
zu  ersetzen. 


jenigen  Wasserläufe,  durch  welche 
das  Seitcngeländc  überüuthet  wird; 

d)  in  Qucrprotilen  der  Bahn  und  Strasse 
im  Massstabi'  von  1  : 100,  deren  Anzahl 
nach  der  wechselnden  Breite  und 
Bauart  der  Strasse  und  deren  Fahr- 
bahn bestitiitii(  wir*!.  In  den  '',>utr 
proülen  sind  die  Breiten  der  Fahr- 
bahn, der  Bankette,  Reit-  und  Sommer- 
wege und  der  Strassengräben  ersicht- 
lich zu  machen.  Ausserdem  ist  in 
denbelbüu  da.s  Xormalprotil  dcb  lichten 
Raumes  der  Bahn  einzutragen,  und 
dadurch  njiihzmvfifien,  das»  Hi««  für 
das  Ölra&siintuhrwcrk  frei  bleibenden 
Strassenbreiten  deoBcstlmmungvin  ent- 
sprechen: 

e)  in  Detaiipläneu  und  einem  Normai- 


Bahnoberban. 

S  13. 

Die  Wahl  des  Oberbaues  bleibt  m  deu- 
I  jenigen  Fällen,  wo  die  Strassenbreite  neben 
der  auf  einer  Strassenseitc  ant^olcgfen  Klein- 
bahn so  ausreichend  verbleibt,  dass  ein 
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Ausweichen  und  Umwenden  der  Landftahr^ 

werke  ohnf  Berührung  des  ßahngleUes 
uiOgUch  ist,  dem  Uaternebmer  überlassen. 
Diese  HOgliehkelt  gilt  als  Torhanden,  wenn 
der  Breitenabstand  von  der  strassenseitigen 
Betton^kante  oder  von  den  etwaigen  neben 
derselben  befindlichen  Schutzvorrichtungen 
bia  aar  gegenüber  liegenden  Strassen- 
planuraskanfp  mindestens  0,5  ni  beträgt. 
Sohwellen  und  Querverbindungen  des  Bahn- 
oberbanes  sind  jedoch  auch  in  diesen  FSIlen 
völlig  und  dauernd  unter  einer  mindestens 
4  cm  starken  Steiudecke  zu  halten. 

Tn  allen  Pillen,  wo  nicht  mindestens 
do.s  ^'ciiiiinitr-  Bn  itenmasö  für  dos  Land* 
fuhrwerk  verbleibt,mu88  einObcrbau(Rillen- 
EChienen  u.  s.  w.)  gewählt  werden,  welcher 
eine  Befestigung  desBanmes  zwischen  und 
neben  den  Schienen  zum  Befahren  durch 
Landtuhrwerke  jeder  Art  gestattet.  Diese 
Befestigung  bat  der  Untemebmer  «nf  seine 
jÜleinigT-n  Knuten  nach  den  Anordnungen 
der  Bezirksverwaltuug  auszuführen.  Letzte- 
res gilt  aneh  von  allen  YerMnderungen  in 
der  Höhenlage  der  Strasse  und  ihrer  Zu- 
behör ungen,  welche  bei  der  Babnanlage 
nOthig  werden. 

Höhenlage  der  Kleinbahn  und  Ent- 
wässerung der  Strasse. 

§  14. 

Li^  die  Oberkante  der  Schienen  in 

der  Strassenoberflttche,  so  erfolgt  die  Ent- 
wässerung der  Strasse  über  die  Schienen 
hinweg  oder  auf  der  Sohle  des  BalinplanuiUb 
(Bettongskon'er),  welche  letztere  in  jedem 
F;illc  mit  Gefalle  nach  dem  daran  lier- 
laaf enden  Strassengrabeu  oder  der  Böschung 
des  Strassendamms  ansalegen  ist. 

Liegt  der  Bahnkörper  hßlier  ;ils  <iie 
Strassenoberfläche,  so  ist  neben  einem  am 
Fasse  der  Bettung  zn  setzenden,  mindestens 
13  cm  über  die:  StrasscnoberHäche  hervor- 
ragenden Hochbordsteine  eine  mindestens 
90  cm  breite  gepflasterte  Rinne  anzulegen 
und  das  Wasser  aus  derselben  in  einer  von 
der  Bozirksverw,^]tun^'  in  jedem  einzelnen 
Falle  zu  bestimmenden  Weise  durch  Rohr- 
kanllte  nnter  dem  Bahndämme  bindsrch 
abzaleiten. 

8  15. 

All  demjenigen  Stellen,  an  welchen  das 
Kleinbahngleis  die  Strassenfahrbahn  schnei- 
ilei,  Lst  diese  jiil"  Verlangen  der  Bezirks- 
verwaltang  vom  Unternehmer  aaf  seine 
alleinigen  Kosten  in  ihrer  vollen  Breite 
auf  die  Länge  der  Darehschneidnng  zu 
pflastern. 


Verlftngernng  und  Verstärkung  von 
Brtteken  und  Durehlässen. 

!J  in. 

<  Dio  etwa  zui-  Aosführong  der  Bahn- 
anlage «forderlteh  werdende  Verlängerung 
von  Strassendureblässen  und  Brücken  darf 

nur  unter  Beibehahnnpr  des  vorhandenen 
DurchfluÄsproüJb  ausgel'ülirt  werden.  Bei 
Mitbenutzong  dieser  Bauwerke  durch  die 
Bahnanlage  und  den  Betrieb  derselhen  sind 
die  zuvor  von  der  Bezirksverwultong  für 
erforderlieh  eraebteten  Verstärkungen  auf 
Kosten  des  üntemehmo's  anszufOliren. 

Verinderungen  des  Besitzstandes. 
§ 

Wo  durch  die  Bahnanlage  die  Sciten- 
grcnzen  der  Strasse  verdeckt  oder  durch 
Verleg^ungcn  verschoben  werden,  sowie 
von  sonstigen  durch  die  Bahnanlage  ver- 
anlassten Veränderungen  des  Besitzstandes 
hat  der  Unternehmer  amtliche  Grenzkarten 
und  VermessungsprolokoUe  zu  den  Akten 
der  BesirksverwaHuDg  einsnreiehen. 

Unterhaltung  und  Beinlgung. 

§  18. 

Alle  infol^'e  der  H;ilni.in1:»ge  auf  Kosten 
des  Unternehmers  an  der  Strasse  und  deren 
ZubehOrongen  ansgefDhrten  VerBnderangsn 
sind  von  dem  T^nternehmer  sc  Itinpe  zu 
unterhalten,  bis  nach  dem  Urtheile  der  Be- 
zirksvo^altung  ein  normaler  Zustand  her- 
lieigefUhrt  worden  ist. 

Ausserdem  hat  der  Unternehmer  für 
die  ganze  Dauer  des  Bestehens  der  Bahn- 
anlage den  von  üibser  in  Anspruch  ge- 
nommpnen  Thcil  der  Bezirksstrasse  in  der 
Breite  des  Bahnkörpers,  zu  welchem  nicht 
nur  d^  Raum  zwisolien  dem  Sehienengldze, 
sondern  .inc:h  ein  je  50  cm  breiter  Streifen 
zu  jeder  Seite  derselben  ausserhalb  der 
Sehienenanssenkanten  und  fttr  den  Fall, 
dass  das  Gleise  nn  der  einen  Seite  der 
Strasse  liegt,  überdies  noch  der  ganze  ab- 
geschnittene Theil  des  BtraasengelSndes  bis 
zur  (ircnze  desselben  mit  allen  darauf  be- 
findlieiien  Grüben,  Rinnen.  Mauern. Schutz- 
vorriciitungen.Steiubahnen  und  dergleichen, 
sowie  mit  allen  darunter  vorhandenen  Bau- 
werken  gehört,  ordnungsmlsslg  ZU  unter- 
halten und  zu  reinigen. 

Die  Unterhaltungspflicht  besteht  nicht 
nur  in  der  Ausführung  der  laufenden  Aus- 
besserungen und  Instandsetzungen,  sondern 
auch  der  zur  Erhaltung  des  bestehenden 
Zustandest  uothwcndig  werdenden  Um-  und 
Neubauten. 

TS)* 
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Die  Reinigungspflicht  sehlicset  das  Bein- 
halten des  zam  Bahnkörper  gehörigen 
Theiles  der  Bezirksstnisse  von  Schmutz, 
Staub,  Schnee,  Laub  und  dergleichen,  so- 
wie die  Alifulir  ditsn-  StutTe  in  sich,  wo- 
hoi  ein  Tierüberschaffen  ilersclbcn  auf  den 
in  der  Unterhaltung  des  Bezirksverbaudes 
▼erbltebenen  Stranenthell  nnsnlflsslf  tec. 
Die  Aufsicht  über  die  Eifnilung  der  dem 
Unternehmer  hiernach  obliegendeu  Ver- 
pfliehtungcn  der  Unterhaitang  nnd  Reini- 
gung fuhren  die  zuständigen  ständischen 
Baubeainten,  welche  dauernd  berechtifrt 
sind,  die  Unterhaltungs-  und  Reinigung§- 
arbetten  auf  Kosten  des  Unternehmers, 
uöthigenfallä  unter  fnanspruchnahme  iler 
gestellten  Kaution,  austüln-cn  zu  lassen, 
fUla  dieser  aelneii  VM^lehtungen  niebt 
nnchkommt  und  desfnllsip^e  einmal  er- 
gangene scbrifüicbe  Aufforderungen  un- 
beaehtet  lassen  sollte. 

Ueber  die  Nothwendigkeit,  die  Art 
und  den  Umfang  der  von  dem  Unternehmer 
auf  seine  Kosten  ansznftihrenden  Liefe- 
rungen und  Arbeiten  zoTTorschriftsniSaBigen 
InstaiuTiTbriltunfr  des  zum  Bahnkörper  ge- 
hörigen Ötrassentheiles  und  »einer  Zube- 
börungen  entsobeldet  in  sweireibafteD 
Füllen  lediglich  der  Aoaspraeh  doiLandes- 
direktors. 

Kaution. 
§  19. 

Zur  Sichei  stellung  der  Ernillung  aller 
vom  F)ezirksverbande  für  die  Mitbenutzung 
seiner  ätra^^äen  durch  Kleinbahnen  gestell- 
ten Bedingungen  hat  der  Unternehmer 
binnen  drei  AVnclien  nneh  Vollziehung  des 
Vertrage»  bei  der  Uauptkasse  der  ua^ui- 
aeben  Landeabank  in  Wiesbaden  eine 
Kaution  in  raündolsichern  Werthp  ipit  rcn 
oder  in  sonbtigen  vom  Lande.sdircktor  für 
annehmbar  erklärten  Wertii papieren  mit 
Tolone  und  Coupons  zu  hinterlegen.  Die 
Höhe  der  Kaution  bestimmt  in  Jedem  ein- 
zelnen Falle  der  Lauduäau8schu«ä. 

Einer  Kaution  bedarf  es  nicht,  wenn 
als  ünternehm'^r  d  rs  Reich,  der  Stfutt  oder 
ein  weiterer  Kommunalvbrband  auftritt. 

Die  Betrage,  welche  ans  der  gestellten 
Kaution  znv  Deckung  von  Vfr|)nic]ituni;eii 
des  Unternehmers  entnommen  werden 
mllssen,  hat  derselbe  binnen  14  Tagen  nach 
erfolgter  Benachrichtigung  zu  cTsetBcn. 

Erfüllt  der  Unternehmer  die  ihm  ob- 
liegenden Verpllichtungen  trotz  erfolgter 
Autfordemng  deaLandcadirektors  innerlmi  b 
einer  angemessenen  Frist  nicht,  so  ist  der 


I  letztere  berechtigt,  das  erfordoltdie  auf 

Kosten  des  Unternehmers  ausfuhren  zu 
lassen  und  die  hierdurch  entstehenden 
Kosten  von  dem  Unternehmer  einzuziehen 
j  oder  nöthigcnfaUs  ans  seiner  Kaution  «u 
entnehmen. 

I     Folgen  des  ErlAaehens  oder  der 

Zurücknahme  der  Genehmigung'  and 
j       polizeilicher  Beschränkungen. 

I  §  21. 

{       Bei  Erloschen  oder  Zurlieknahme  der 

von  der  zuständigen  Behörde  ertheilten 
Genehmigung  eines  Klcinbahnuntemehmens 
trifft  der  Bezirksverband  die  im  §  26  des 
ICIeinbahngesetzes  vom  28,  Jnli  180S  nVher 
I  besBichnete  Wahl. 

I  §  22. 

Aus  Beschränkungen,  welche  von  der 
rulizeibchördc  bezüglich  der  Mitbenutzung 
der  Bezirksstrassen  dnnb  Kleinbahnen  dem 
Unternehmer  auferlegt  werden,  erwaehsen 
demselben    keinerlei  Entschädigungsan- 

'  spritehc  gegen  den  Beelrksverband. 

j  Betriehseröffnung. 

j  §  23. 

Der  Unternehmer  darf  den  Betrieb  der 

Bahn  auf  der  Bezirksstrasse  nicht  eher  er- 
öffnen, bis  die  Bezirksverwaltung  die  Er- 
;  füllung  der  dem  Unternehmer  ihr  gegenüber 
:  obliegenden  Verpflichtungen  anerkannt  und 
gegen  die  Betriehscröffnung  der  Bahn  auf 
der  Bezirksstrasse  nichts  zu  erinnern  ge- 
tanden  hat. 

Kostenersatz  für  Ueberwacbuug  der 
'      vertragsmftsslgen  Ausführung. 

I  Der  Bezirksverband  kann  von  dem 
Unternehmer  einer  nuf  der  BezirksstrnsHe 
anzulegenden   Kleinbahn     während  der 

I  Dauer  des  Baues  dorsdhen  einen  ent> 
sprechenden  Ersatz  der  Kosten  eines  Auf- 

I  Sehers  verlangen,  welcher  zur  Ueberwacbung 

I  der  ordnungsmassigen  ErftUhing  der  dem 
Unternehmer  gegen  den  Bezirksverband 
obliegenden  Verpllichtungen  vom  Bezirks- 
verbande angenommen  wird. 

§  25. 

Der  Unternehmer  hat  den  ihm  Tom 

L.unlesdirektor  zu  l>ezeiclinenden  dienst- 
thuendcn  ständischen  Baubeamten  und 
Wegewftrtern  anf  der  die  Bedrksstrasse 
benutzenden  Thoilstrecke  der  Kleinbahn 
I  freie  Fahrt  sn  gewähren. 
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Kosten  des  Vertragos. 

§  2(;. 

Sämmtliche  Kosten,  welche  der  Atv 
schluss  des  zwischen  di-r  Bczirki-vcrwahung 
und  dam  ünternebmer  sa  vereinbarenden 
Vwmges  veranlamt,  trägt  derUnternehmer. 

§  27. 

Der  Landcsaasschuss  kann  in  jedem 
ihm    geeignet  erscbeinendeo  Falle  be- 

schliessen,  tlass  von  <ien  vorstehenden  Be- 
dingungen zu  gun$i«n  des  Unternehmers 
abgewichen  wird. 


Gesetz  vom  lt.  Juli  1S65,  betreffend  die 
Neb«BlNÜIn«ii  (ChmiDS  d«  fisr  d*iitMrtk 
local).*) 

Art.  1.  Nebenbahnen  können  gebaut 

werden : 

1.  durch  die  Departements  oder  die  Gte* 
nieindcn  mit  oder  ohne  TheUnahme 
der  intere«s'rten  nnniilin'.sitj:er; 

2.  durch  Unternehmer  mit  üctheiliguog 
der  Departements  oder  Gemeinden. 

Sie  sind  folgenden  Bestimmungen  unter' 
worfen: 

Art.  2.    Der  Generalrath  trifft  nach 

vorheriger  Untersuchnng  durch  den  PrR- 
fekten  Bestimmung  Uber  die  Kichtung  der 
Nebenbahnen,  die  Art  und  die  Bedingangen 
itires  Bans,  über  die  Verträge  und  die 
sonstigen  fUr  ihren  Betrieb  nöthigen  An? 
Ordnungen. 

Die  Oemeinntttzi^keit  wird  ansge* 
eprochcn,  tmd  'lio  Anpfdlirnnfr  wird  geneh- 
migt diu'cli  eine  vom  ötaiitsrath  auf  Be- 
richt der  Minister  des  Innern  und  der 
öffentlichen  Arbeiten  i  i  l.isst  nc  Vi  i  fi'iijrung. 

Der  Präfekt  genehmigt  die  endgültigen 
Pläne  nach  Anhörung  des  bauleitenden  In- 
genieure, er  genehmigt  die  Tarife  und 
überwacht  den  Betrieb. 

Art.  3.  Die  durch  Gesetz  vom  21.  Mai 
1836*)  gew&brten  Geldmitu-I  können  dnrob 
dir  n-'i)  irtements  und  die  Geiii'  inden  znm 
Theil  zum  Bau  von  Nebenbahnen  verwendet 
werden. 

Der  Art.  13  dieses  (Trst  tzeh  liiidi  t  An- 
wendung aoi'  die  auAserordeutlicheu  Zu- 
schläge, die  sich  di«  Gemeinden  und  De* 

^}  Aufgehoben  durcli  Art.  ^  d«3S  Gesetses 
vom  11.  Juni  isst). 

>i  Vg^i.  Anmerkung  SU  Art- 18  de«  Getetses 
vom  II.  Jani  WHü. 


^ebuug.  hTA 

partements  sur  Ausführung  von  Neben' 

bahnen  auflegen. 

Art.  4  Die  Nebenbahnen  sind  den 
Bestimmungen  des  Bisenbabnpoliseigesetzes 
vom  15.  .Tuli  1845  mit  folgender  Hassgabe 
unterworfen: 

Der  PrXfekt  kann  die  Herstdiung  von 
Einfriedigungen  auf  der  gansen  oder  einem 
Theil  der  Bahn  erlassen. 

Er  kann  femer  von  Herstellung  von 
Schranken  bei  Kreuzungen  der  B.-dinen  mit 
wenig  verkehrsreichen  Wegen  entbinden. 

Art.  5.  Für  dep  Bau  von  Nebenbahnen 
kdnnen  aus  Staatsmitteln  Beihilfen  gewShrt 
werden.  Di  r  Gosanimthetrag  dieser  Bei- 
hilfen kann  sich  bis  auf  den  dritten  Tbeii 
der  nach  dem  Betriebsvertrage  den  De- 
parti  iiu  nts.  don  Gemeinden  und  den  Inter- 
essenten zur  Last  fallenden  Ausgaben  be- 
laufen. 

Die  Beihilfe  kann  auf  die  Hälfte  bei 
den  ! »epirtenients  festgestellt  werden,  in 
denen  di(;  KrtrUge  de».  Zuscliiogcentime 
zu  den  vier  Hauptsteuem  geringer  sind, 
als  'Jnfyyi  Frcs.,  sie  darf  höchstens  ein 
viertel  betragen  da,  wo  diese  Ertrüge 
40000  Pres.  Übersteigen. 

Art.  6.   Die  für  vorstehenden  Zweck 
aus  Offen  tiichen  Mitteln  aufgewendeten  Bei* 
I  hdfbn  werden  auf  den  Hoehstbetrag  von 
6  Miil.  Pres,  jährlich  festgestellt. 

Art.  7.  Nui-  solclir  Nebenbahnen,  die 
staatliche  Beihilfen  beziehen,  können  ver- 
pflichtet werden,  dem  Staats  unentgeltlich 
oder  zu  ermJissigten  Preisen  Ihre  Dienste 
zu  leisten. 

Art  8.  Die  Bestimmungen  des  Art  4 
dieses  Gesetzes  beziehen  sieh  auch  auf 
Privatansehlussgleise  zu  industriellen  An- 
lagen. 


(Je-f^t/  vom  11.  Juni  1880,  betreffend  die 
Nebenbahnen  nnd die  Kleinbahnen.  (Chemins 
de  fer  d*int6r(t  local  et  tramwaya.) 

I.  Kapitel.  Kebeabahnen. 

Artikel  1. 

Die  .^nlfijrt'  vun  Ni  li-  nbalinen  durch 
die  De]iartemeuts  oder  die  Gemeinden,  mit 
oder  ohne  Betheiiignng  der  interessirten 
Grunilbe-itzcr.  ist  den  nachstehenden  Be- 
stimmungen unterworfen. 

Artikel  2. 
Bei  Eisenbahnen,   welche   durch  ein 
Departement  ituf  dem  Gebiet  einer  odw 
mehrerer  Gemeinden  angelegt  werden  sollen, 
verordnet    der    Generalrath    nacb  vor- 
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heriger  Anhörung  des  Präfekten  und 
auf  Grund  eigener  Prüfung,  in  welcher 
Ricbtong,  welcher  An  und  unter  welchen 
Bedingnngea  die  Bahn  eu  bauen,  sowie 
welche  VertrJtjre  und  sonstlg^fn  Bestim- 
mun{(en  asur  Sicherung  des  Betriebes  er- 
forderlich elnd,  naeh  ICasagabe  der  Vor-  ' 
Schriften  und  Beding^ungen  des  vom  St.iats- 
rathe  genehmigten  Normalbedinguissheftes, 
unter  Berttckdehtigung  der  Aenderungen, 
die  nach  dem  besonderen  Uebereinkommcn 
und  dem  die  Anlage  genehmigenden  Ge- 
setze gestattet  sind. 

Sofwn  die  Linie  »idi  aber  mehrere 
Departements  erstrecken  soll,  finden  die 
Artikel  89  und  90  des  Gesetzes  vom 
lOi  Angnet  1871  Anwendung.^) 

Bti  Nebenbahnen,  die  duroh  eine  ffC- 
meinde  auf  ihrem  eigenen  Gebiet  gebaut 
werden  eoUen,  werden  die  naeh  Abeats  I 
dieses  Artikels  dem  Geucralrath  zustehen- 
den Befugnisse  unter  den  gleichen  Be- 
dingangen  durch,  den  Gemeinderath  aus- 
geübt, ohne  dass  es  der  Oenehmigung  des 
Prftfektf'ii  bfidarf. 

Die  Projekte  für  Nebenbahnen  eines 
Departements  oder  einer  Gemeinde  unter- 
liegen der  Prüfung  des  Generalraths  für 
Chaussee-  und  Brückenbau  (oonseil  geueral 
des  ponts  et  ehaussfes)  und  des  Staats- 
raths. Ist  das  Projekt  von  einem  Gemeinde- 
rath aufgestellt,  so  ist  ihm  ein  Gutachten 
des  Generalraths  beizugeben. 

Die  Erklärung  der  Oemelnnlltiigkeit, 
wie  die  Genehraignnp:  ^nm  Bau  der  Bahn 
erfolgt  durch  ein  Gesttz. 

Artikel  iJ. 

Nach  Krtheilung  dieser  Genehmigung 
werden  die  ausführlichen  Projekte  der  durch 
den  Gem  ralrath  konzessionirten  Bahnen 
von  dem  Prätekten  nach  Einholung  eines 
Ovtaehtens  dee  Departementsoberingenleiirs 
dem  Geucralrath  wieder  vorgelegt,  dw  end- 
gültig über  aio  bcscbliesst. 

Jedoch  kann  innerhalb  zweier  Monate 
nach  dieser  Beschlussfassung  der  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  auf  den  Antrag 
des  Präfekten  und  nach  Einholung  des 
Gutachtens  des  Genei-ilraihs  für  Chaussee- 
und  Brückenbau  den  Gtneralrath  des 
Departements  zu  einer  nochmaligen  Be- 
schlussfassung ttber  die  Projekte  tierufen. 

Oesct«,  betrcfTcnd  die  GeneralrStbc  vom 
10.  August  irtVl.  ?fS  »"^  90  rojr»'lu  das  \'i'r- 
fabren  bei  iierathungen,  Entscheidungen  und 
YertTagsabMchlussea  über  gemeinsdiaftUehe 
Interosscii,  rntemehmungen  u.  8,  w.  mehrerer 


Soll  die  Linie  sieh  Uber  mehrere  De- 
partements erstrecken,  so  entscheidet  bei 
Meinungäverächiedenlieiton  zwischen  den 
Generalrathen  der  Minister. 

Bei  den  dnrch  einen  Gemeinderath 
konzessionirten  Bahnen  stehen  die  gemttss 
Absatz  1  dieses  Artikels  durch  denGeoeral- 
rath  auszuübenden  Befuf^nissc  dem  Ge- 
meinderatb  zu,  dessen  Beschlussfassung  der 
Genehmigung  des  PrSfekten  unterliegt. 

Falls  eine  Nebenbahn  rinc  öffentliche 
Strasse  henutzen  ^^oll,  hat  der  Aufstellung 
der  ausführlichen  Projekte  die  im  Artikel  29 
dieses  Oesetses  yorgesehene  FrOfling  vor- 
auszugehen. 

In  diesem  Falle  sind  in  gleicher  Weise 
die  Artikel  81,  8K,  87  und  88  dieses  Gesetces 
anwendbar. 

Die  ausführlichen  Projekte  der  Bau- 
werke werden  Tim  dem  FiVfttkten  auf 
Grund  des  Gutachtens  dee  Oberingeniears 
genehmigt. 

Artikel  1. 

Die  Konzessionsurkunde  setzt  die  Bahu- 
gelder  und  die  BefOrdemngspreise  fest, 

die  der  Konzessionär  während  der  ganzen 
Dauer  seiner  Konzession  zu  erbeben  be- 
fugt ist. 

Artikel  6. 

Die  innerhalb  der  Grenzen  des  durcit 
die  Beding-nisshefte  festf^e^ctztcn  Höcltst- 
betrages  zur  Erhebung  kommenden  Tarif - 
satze  werden  hei  Linien,  die  sich  über 
mehrere  Departements  erstrecken,  sowie 
bei  Verbandstarifen  melirerer  Linien  durch 
den  Minister  der  (Wentlichen  Arbeiten  ge- 
nehmigt. In  allen  anderen  Fällen  erfolgt 
ihre  Genehmigung  durch  den  Prftfekten. 

Artikel  n. 

Die  Heiiörde,  die  die  Konsession  CT- 
tbeiit,  hat  jederzeit  das  Recht: 

1.  die   Rreuznng  "  der  konnsdoubten 

Linien  durch  andere  Schienenwege 
oder  den  Ansctilass  an  diese  au  ge- 
statten; 

fi.  diesen  neuen  üntemetunungen  die 

Befugnis.s  zu  ertheilen,  gegen  Zahlung 
der  durch  die  Bedingnisshefte  fest- 
gesetitm  Bahag«ldw  Ihn  Fahneuge 
auf  den  konzessionf  rteo  Linien  laufen 

zu  lassen: 

B.  die  Konzession  nach  Massgabe  der 
Bestimmungen  des  Bedingnissheftes 

zurückzuerwerben : 
4.  einen   Theil   der  Balmanta'jfo  aufzu- 
geben oder  zu  verändern,  sofern  dies 
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nach  vorheriger  Prüfung  ffir  noth- 
wendiff  erachtet  werden  sollt«. 
In  den  beiden  letzteren  Fällen  wird,  wenn 
niobt  Aber  die  B«ehte  d«s  KonseMtons- 
inhabers  duroh  oin  vorgJlrifirig-cs  Ufbcrelii 
kommen  oder  durch  einen,  sei  es  in  dem 
BedttignieBbeft»  oder  in  einem  spSteren 
Vertrage  vorgesehenen  Schiedsspruch  Be- 
stimmung getroffen  ist,  die  ihm  etwa  sa- 
fltehende  Rntsefaidigung  durch  «ne  beson* 
dere  Kommission  (vgl.  Artikel  11  Abs.  1 
dieses  Gtesetzes^  festgestellt. 

Artikel  7. 

Das  Bcdinguissbeft  bestimmt: 
1.  die  Rechte  and  Pflichten  des  Eon- 
zessionsinbabcrs  wKbrend  der  D«aer 
der  Konzcssion; 
S.  die  Beobte  und  Fdichteu  des  Kon- 
zessioneinhabere  beim  ErlOsohen  der 
Konzession; 
3.  die  Fälle,  in  denen  die  Nichterfüllung 
der  Bedingungen  den  Verlast  der 
Konzession  nach  sich  zieht,  sowie  die 
Massnahmen,  die  alsdann  dem  Kon- 
cessionsinbabergegenttber  m  ergreifen 
sind. 

Der  Verlust  der  Konzession  wird  stete 
durch  den  Minister  der  Öffentlichen  Ar- 
beiten ausgi'sprochtn,  unter  Vorbehalt  der 
Zolfissigkeit  des  Rekurses  an  den  Staatsrath. 

Artikel  8. 

Durch  Ertheilung  der  Konzession  ist 
«n  sich  die  Konzessionimng  eines  Kon- 
koirenzunternehmciis  nicltt  ausgeschlossen, 
sofern  nicht  in  der  Konzessionsurkunde 
entgegengesetzte  tiestinunung  getroffen  ist. 

Artikel  9, 

Beim  Erlöschen  der  Konzession  tritt 
der  EonsewionMrtiieiier  in  alle  Rechte  des 

Konzessionnrs  {regeniiher  der  f^ii-iiihahn, 
die  ihm  in  gutt^in  Zustande  zu  über- 
geben ist. 

Das  Bcdint::nissheft  enthJtlt  Bostim- 
mongen  Uber  die  Rechte  und  Ptlichtcn  des 
Konsessionars  hlnsiobtUeh  des  übrigen  nun 
Bahnbetriebe  dienenden  bewegliehen  und 
nnbew^lichen  Zubehörs. 

Artik*'l  10, 

Jede  vollständige  oder  thcilweise  Ab- 
tretong  der  Konzession,  die  Versclnnetenng 

der  Koiizt'.s-,ioin  ii  oder  Verwaltungen,  jeder 
Wechsel  des  Konzessionsinbabers,dieUebcr- 
iialime  des  Selbstbetriebes  an  Stelle  der 

BetriebsfilhruT)^^  durch  einen  Konze.s.sionar, 
sowie  die  Krliöhung  der  TrArif''  über  den 
festgesetzten  Höchstbetrag  liinaus  bedürfen 


der  Genehmigang  dmeh  einen  Beschluss 
des  Staatsrathes,  d<'i  hei  den  von  den  De- 
paitements  konzessionirten  Linien  vorher 
ein  Gutachten  de«  Generahratbs,  bei  von 
den  Gemeinden  knnzi^ssinnirten  T.infen  ein 
solches  des  Gemein deraths  einzuholen  hat. 

Alle  sonstigen  Aendemngen  kftnnen 
von  der  Behörde  vorgenommen  werden,  die 
die  Konzession  ertbeilt  hat,  und  zwar  bei 
den  durch  die  Departements  konzessionirten 
Linien  von  dem  Generalrath  nnch  Uaaigabs 
der  Artikel  48  und  49  des  Gesetzes  vom 
10.  August  1871'),  bei  den  durch  die  Ge- 
meinden konaessfoirirfeeB  Linim  von  dem 
Gcnieirtdcrath.  dessen  Beschlusp  der  Be* 
stätigung  durch  den  Präfcktcn  bedarf. 

Eine  Abtretang  der  Konzession,  bei 

welclii'r  die  vort^tehfiideii  Br>liniuiung''n 
nicht  beachtet  worden,  ist  nichtig  und 
kann  den  YerfUl  der  Konieiaioii  nach  sf ek 
ziehen. 

Artikel  11. 

Kine.  lieni  Depai-teineii»  orl"r  lier  Ge- 
meinde gehörige  Kiseubahn  kann  jederzeit 
dnreh  «n  Gesetz  dem  Staate  zn  Bigenfbom 
übertraf^en  werden. 

In  diesem  Falle  U'itt  der  Staat  den 
ünlemehmem  oder  Konzessionaren  gegen- 
über in  alle  dureli  die  Verträge  festge- 
setzten Rechte  und  Pflichten  des  Departe- 
ments oder  der  Gem^de  ein. 

Im  Falle  der  Konzessionsentziehung 
wird,  wenn  nicht  über  die  Rechte  des  Kon- 
Zessionsinhabers  durch  ein  vorgängiges 
Uebereinkoninien  oder  durch  einen,  sei  es 
in  dem  Bedingnisshefte,  .^^  i  es  in  einem 
späteren  Vortrage  vorgesehenen  ächieds- 
sprneh  Bestimmnng  getroffen  ist.  die  ihm 
eiwn  zustellende  Entschädigun|ür  dnrch  eine 
besondere  Kommission  festgestellt,  die  nach 
Uassgabe  der  Bestimmungen  des  Gesetzes 
vom  29.  Mai  1845  zu  verfahren  hat.  Diese 
Kommission  wird  durch  einen  besonderen 
Erlass  eingesetzt.  Sie  besteht  aus  d  ^tt- 
gliedem,  von  denen  drei  von  dem  Minister 
der  öffentlielien  Arbeiten,  drei  von  dem 
Konzessionär  und  drei  durch  einstimmige 
Wahl  dieser  seebe  Mll^teder  ernannt  wer' 
den.  Verst.lndigen  sich  die  letzteren  inner- 
halb eines  Monats,  nachdem  ihnen  die  Mit- 
theilung ihrer  Ernennung  gemacht  vorden, 


(lesetz,  betreffend  die  Oeaeralrftthe,  Tom 
lu.  Au^t  187!,  §§48  und  49.  Die  Beseblttsse 

de«*  ni  iu  r:itr;Uhs  über  die  tn'tT  nfiJiiT  ;iuf»e- 
fülirten  Ge^eu.stände  erhalten  bmdonde  Krallt^ 
sofern  sie  nicht  innerhalb  dreier  Monate  nach 
Schluss  der  Session  dnreh  ein  Dekret  anfge* 

hoben  werden. 
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nicht,  so  wird  die  Waiil  derjenigen  der  ! 
drei  Mit^liedrr.  für  (li<    k<  Einr-tinimitJ- 
keit  erzielt  ist,  tiurcii  den  erstt.-n  i^rUäidcu- 
ten  und  die  vereinigten  Präsidenten  des  ■ 
Appelltiotv  s  von  Paris  ffetroffen. 

Maugelä  einer  Vcrstiindiguju^  zwiüubeu  ; 
dem  Staate  vnd  dem  Departement  od«*  der 
Gemeinde  werden  <iic  von  dem  SUi'ite  etwa 
zu  leistenden  Entscbttdigaogen  darcb  einen 
BeschluM  des  Staatsraths  festgesetst  i 

Artikel  12.  , 
Die  Geldmittel,  die  uacli  dem  Gesetze  I 
vom  21.  Mai  1886')  den  Oemeinden  «i  Ge- 
bote sitelien,  können   vo»   doMen    di<-  die  j 
Ausf'uiirimg  ilu'es  subveniionirten  btrasseu-  ' 
Uetzes  und  die  Unterhaltung  aller  klaasl' 
fizirten   Wege  sich- r^estellt  liabcn.  zum 
Theil  auch  zu  Gunsten  der  Eisen  bahnen  ^ 
verwendet  werden. 

Artikel  13.  i 
Bei  der  Anlage  einer  Nebenbahn  kann  { 

der  Staat  sich  vcrpfllcliten,  für  den  Fall, 
dnss  die  Koheintiahnien  zur  Deckung  der  > 
Betrlebsausgiihen    und   einer   Verzinsung  ' 
mit  jährlich  fünf  Prozent  des  ersten  Au-  : 
logckapitals,  wie  <->   in  der  K onzessions- 
urkuude  vorgesehen  uu<i  um  <lie  wuJirend  , 
der  konaesstonsmttssigen  Bauzeit  sieh  etwa  | 
ergebenden  Mehrbedürfnisse  erliOht  worden  : 
ist,  uicbt  ausreichen,  für  die  theil  weise 
Deckung  dieses  AnsMles  unter  der  Be-  j 
dingung  aufzukommen,  dass  ein  mindestens  ! 
gleicher  Betrag  von  dem  Departement  oder  | 
der  Gemcind«',  mit  oder  ohne  Betheiligung 
der  Interessenten  übernommen  wird. 

Die  Beihilfe  desStruite«  soll  hestphrn  in: 

1.  einem  festen  Zuschuss  von  [AjO  Frc£. 
für  das  Kilometer  Betriebe]  Unge: 

2.  einem  viertel  der  Summe,  die  er- 
forderlich ist.  nm  die  jährliche 
Uoheiuuuiim«;  (abzüglich  der  Ab- 
gaben) anf  den  Betrag  von  10  000  Pres. 

für  cla.<  KiliMiieter  für  die  vollf.['Uri- 
gen,  anf  8tXX3  Krc».  für  die  sclimul- 
t>purigen  Linien  zu  erhoben. 

Doich  die  Beihilfe  des  Staats  darf  die  | 

Rohrinnafinie  nicht  auf  mehr  als  10  500 
Franc;^  und  800O  Fvc».  erhöht,  oder  eine 
Yersinsnng  des  ersten  Anl«sduiplt»ls  mit 
mehr  als  jährlich  5%  herbeigeführt  werden.  I 


*)  Gesetz,  betreffend  die  Gemctndewegc,  j 

von»  LM.  .Mai  li«v.tiiiuiit,  ilu--  <!ii'  Koslcu  i 

der  Wegfbauteu  durch  We^jeabgubeu,  Ge-  | 
meinde'  n.  «.  w,  Steuern  nnd  endlich  durch 

Beihilfen  der  Departemeiits  oder  dCB  Staates 
«ufgcbracht  wenUa  kiiimeu. 


Die  Betheiligung  des  Staates  hört  aaf, 
sobald  flie  jährliche  Koheinnahme  die  vor- 
steiieud  festgesetzten  Grenzen  erreicht. 

Artikel  14. 

Die  Beihilfe  des  Staats  kann  innerhalb 
der  festgesetzten  Orenzen  nur  fttr  jedes 
•Tühr  durcli  das  Etatsgesetz  bewilligt  iverden. 

Die  in  AusfUlirung  des  gegeuvvUrtigen 
Gesetzes  dem  Staatsschätze  jUbrlich  zur 
Last  fallende  Summe  darf  in  keinem  Falle 
den  Betrag  von  400  000  Frcs.  lur  die  sümmt- 
lichen  innerhalb  eines  und  desselben  De- 
partement» belegenen  Linien  ttberst^gen. 

Artikel 

Falls  der  Rolierirag  der  Bahn,  für 
die  eine  Beihilfe  gezahlt  worden  ist,  aus- 
reichend wird  zur  Deckung  der  Betriebs- 
ausgaben und  von  jährlich  G  %  Zinsen  de» 
ersten  Anlagekapitals,  wie  solches  im 
Artikel  13  vorgCi»ehen  ist,  wird  die  Hälfte 
des  BinnahmefibersohuBses  an  den  Staat, 
das  I>!']>?irtenient  orler  dif  Genieiiidp  ijttd 
die  sonstigen  Interesseuteu  nach  dem  Ver- 
bftltniss  der  von  jedem  geleisteten  Beihilfe 
bis  zur  vollstiind igen  Erst  ittmig  dieser  Bei- 
hilfen (ohne  Zinsen)  vertheilt. 

Artikel  Ifi. 

Durcli  eine  Kegierungsverordming  wer- 
den festgesetzt: 

1.  die  von  den  Konzessionären  zur  Fest- 
stellung der  jährlichen  Eiiui  ihnien  und 
Ausgaben  zu  besehaft'enden  Beläge; 

2.  die  Bedingungen,  unter  denen  in  Ans* 
führung  des  gegenwärtigen  Gfsiet/<;8 
der  Betrag  des  von  dem  Staate,  <leiu 
De}>artement  oder  den  Gemeinden  zu 
leistenden  Zuschusxs  festgssfcsllt,  so- 
wie in  wi  lchem  VerlKiltnisse  etwaign 
Ucbersciiüsse  der  Reinerträge  zur  Er- 
stattung der  von  dem  Staate,  dem 
Depfird-inriit,  den  (lemeinden  oder 
Interessenten  geleisteten  Zuschüsse 
Verwendung  finden. 

Artikel  17. 
Nur  die  Nebenbahnen,  die  eine  Bci- 

hiiiv  aus  Staatsfonds  erhalten  oder  ertuilten 
haben,  können  dem  .'-Staate  gegenüber  zu 
unentgeltlichen  Leistungen  oder  zu  einer 
BrmKssigttng  der  ITAhrprelse  verpflichtet 
werden. 

Artikel  18. 
Die  Ausgabe  von  Obligationen  fVr  die 
im  gegenwArtlgen  Oesetz  vorgeseheuen 
rntfi-nehnnuifren  kann  nur  auf  Grund  einer 
Krmaciiiigung  des  Ministers  der  öffentlichen 
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Arbeiten  nach  vorheriger  AoQMenmg'  des 
Finanzrainisters  erfolgen. 

Der  Betrag  der  aubgegcbenen  Obli- 
gationen darf  die  HAhe  des  Aktienkapitals 
nicht  übersteigen,  welches  letztere  auf 
mindestens  die  Hälfte  der  zur  vollst&ndigen 
Hentellang  und  betrielieahigeii  Anarttetong 
der  Bahn  erforderlichen  Ausgahon  ft'stf;:e- 
setzt  werden  soll.  Das  Aktienkapital  mass 
tbatallohlleb  in  ▼ollem  Umfiinge  snin  Ban 
der  Balm  vciwendet  werden  Die  Eiii- 
zabluDgen  auf  die  Aktien  können  nur  in 
banrem  Oelde  geleistet  werden.  Anders 
«itigezuhlte  Aktien  werden  bei  Bemessung 
der  Höhe  de«  Aktienkapitals  nicht  mitge- 
rechnet. 

Die  Ausgabe  von  Obligationen  darf 

nicht  genrhmifft  werden,  bevor  *  des 
Aktienkapitals  ausgegeben  und  zum  Grund- 
erwerb, mr  Besohaffung  von  MaterlaUen 
oder  zur  Bestellung  von  Kautionen  ver- 
wendet sind. 

Jedoch  können  die  Konzessionare  mr 
Aufgabe  von  Obligationen  ermächtigt  wer- 
den, soli.dd  das  fre^'SJnmtp  Aktienkapital 
ausgegeben  ist  und  nachgewiesen  wird,  dass 
mehr  ab  die  Hälfte  desselben  zu  den  vor- 
stehend orwühtiten  Zwecken  Verwendung 
gefunden  hat.  Die  durch  eine  solche  ver- 
Ardhte  Emission  beschafften  Geldmittel  sind 
indess  in  einer  Depositenkasse  zu  hinter- 
legen uud  können  den  Konzess^ionaren  nur 
auf  ausdrttckllebo  Rrmüchtigung  des  Mi- 
nisters der  öffentlichen  Arbelten  stur  Ver- 
fügung {Tpstellt  werden. 

Die  Bestimmungen  des  2.,  3.  und  4.  Ab- 
«ataes  dteses  Artikels  finden  auf  Kon- 
zessionen keine  Anwendung,  die  einer 
bereits  fUr  andere  im  Betriebe  bctindlicbu 
Bahnen  konzesslonlrten  Oeseilsehaft  ertheilt 
sind,  wenn  nach  dem  Ermessen  de.s  Mi- 
nisters der  öffentlichen  Arbeiten  die  Reln- 
ertrUge  dieser  letzteren  Bahnen  fUr  die 
ErnUlnng  der  aus  dei-  Au8gHl>e  der  Obli- 
gationen erwachsenden  Verbindlichkeiten 
eine  ausreichende  Siciicrheii  bieten. 

Artikel  1!). 
Alle  drei  Monate  ist  eine  genaue  lieber- 
flicht  der  Betriebsergebnisse,  aus  der  die 
Ban-  und  Bctriehsmipp-ahcn  nnd  die  Roh- 
einnahmen zu  ersehen  sind,  dem  I'räfektcn, 
dem  Präsidenten  der  Departementskom- 
nii-^Kion  mul  dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  behufs  Veröffentlichung  vorzu- 
legen. 

Die  Formulare  zu  diesen Nacii Weisungen 
werden  von  dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  aulgestellt. 


Artikel  20, 
Der  I'räfekt  kann  in  Abänderung  des 
Bahnpolizeigesctzes  vom  15.  Juli  1845')  die 
Einzäunung  der  ganzen  Bahn  Oder  eines 
Thoiles  derselben  erlassen;  ebenso  künn 
derselbe  von  der  Anlage  von  Zugscbrankcu 
an  wenig  verkehrsreichen  Wogeflbei^gängen 
entbinden. 

Artikel  21. 

Die  Anlage.  Unterhaltung  und  Aus- 
besserung^ dei  Hahnen  nebst  Zubehör,  die 
Unterhaltung  der  Betriebsmittel  nnd  der 
Betriebsdienst  unterliegen  der  Aufsicht  nncl 
Kontrole  des  Präfekten  unter  der  Oberauf- 
sicht des  Ministers  der  ött'entlichcn  Arbeiten. 

Die  Kosten  der  Beaufsichtigung  fallen 
den  Konzessionären  snr  Last.  Dieselben 
werden  durch  dif  Bedinp;"nisshefte,  oder  in 
deren  Ermangelung  durch  den  PrHfekteu 
anf  den  Vorsehlag  de»  Generalmtiis  fest- 
gesetzt und  durch  den  Minister  da*  OlTent* 
liehen  Arbeiten  bestätigt. 

Artikel  ^22. 
Die  Bestimmungen  Im  Artikel  20  dieses 
Gesetzes  sind  in  gleicher  Weise  anf  die 

Konze«<9ionen  von  Industriebahnen,  welche 
niclii  dem  ört'entlichen  Verkcijr  dienen»  an- 
wendbar. 

Artikel  '25. 

Auf  den  Antrag  der  betheüigteu  Ge- 
neral- oder  Oemeinderäthe  und  nach  Zu- 
stimmung der  Konzessionäre  kmni  dureli 
Besobinsa  des  Ötaatsrathos  au  Stelle  der 
durch  Artikel  5  des  Gesetzea  vom  IS.  Juli 
1865  in  Ausaicht  gestellten  Kapitabtuschüssc 
zu  guiisteTi  der  bereits  als  gemeinnützig 
auerkii unten,  jedoch  noch  nichtausgefübrten 
Nebenbahnen  die  Leistung  der  durch  gegen- 
wUrti};e»  Gesetz  restg-e.setztoii  jährlichen 
Zuschüsse  ausgesprochen  werden. 

Diese  Linien  sind  von  da  ab  allen  aus 
dem  gcgcnwHrtigen  (Jesetze  sich  ergeben- 
den VerpHieluungen  unterworfen. 

Einer  Erneuerung  der  vor  Erlass  des 
gegenwärtigen  Oeset^ces  gewährten  Kon- 
zession oder  dt  r  tiereits  festgesetzten  Aii-^- 
fUbrungsbestimmungen  bedarf  es  niehi. 
sofern  die  un  Gesetz  vorgeschriebenen  For- 
malitäten im  voraus  erfallt  sind. 

Artikel  -21. 
Alle  auf  Konzessionirung  oder  Wieder- 
abtretung der  Konzessionen  von  Neben- 

')  Artikel  4  de»  Bahnivolizciiresetws  vom 
lö.  .Iidi  iwr)  liestiinnit,  das-  in  ihrer 

gnn%oa  Ausdehnung  an  beiden  Seiten  ab- 
gesperrt und  an  allen  Planfibergäiigen  duri'h 
Sehr.-uiken  ii;ieli  tietKMiderpr  VonebriftgeHiPhort 
werden  iiiüvte. 
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bahn«ii  bezüglichen  Verträge,  sowie  die  !  Artikel  26. 

zugehörigen    Bidingnisshefte    unterliegen  Oesetz  vom  12.  Joli  1866  wird 

einer  einmaligen  feuten  Eintragung«»gebllhr    hiermit  iiufgehoben. 

von  Einem  Franken.  imumttj^} 


Kleine  Mittheiluugeii. 


Neuere  Frojelite,  Vorarbt'iteii.  Konzeasion»-  ^ 
ert1ieil«DSM  wtA  BaCrIebMrVftittiigm  rvn  * 
KldmlMhiMB. 

1.  NeMN  Projekte. 

1.  Kiiic  \'('1)f'ti^:ilm  \\  \t<\  ixi'\At\i\t  tfurdi  ilas 
Thai  der  Äixiie  in  einer  Läu{ft:  von  57  kui  mit. 
einem  Kostenanfwiuid  von  4U0U0  Frcs.  für  da» 
Kilometer.  I>ios'p  Balm  soll  die  Kreise  Vailly. 
HraisiM-,  Craoaae  und  Nculctiaiel  des  Üeparte-  | 
nients  Aiüne  verbinden.  (La  vole  ferrto.  18B4.  ' 
Xo.  «18,  S.  664.1 

•*.  Iis  wird  eine  M'liinalspurige  Lokalbahn  ' 
;;c|>lant,  die  vom  Kahuhof«>  fegreville  aui^^eht 
und  bi»  Üva»,  Departemi  nt  Yonoc,  fUlirt.  Die 
CfMammtlängo  der  gei^Ianten  Linie  betrKgt 
4(>.<:7  kni,  von  denen  r>  Um  im  DL-purtciiicnt 
.Seine-et-Marne  liegen.  Die  ersten  Ausrüütungs- 
keaten  «ollen  37196  F»».  fttr  des  Kilemeter 
betragen.  (La  roie  ferr^e.  1804.  No.  618,  ' 
.S.  565.) 

8.  Im  Departement  Vienue  (Uant«  i  werden 
SchmniHpnrbuhncn  s'^plaiit  zm  Verblödung 
von  Snint-Mathieu  iiacli  Aixe  und  vou  Saiut- 
Sulpice  nucli  Magnac-Lavai.  (La  voie  ferrie. 
1894.    Xo.  6ia  S.  555.) 

4.  Auf  Antrag  des  Kriegs-  und  den  Marine* 
niinisters  wird  eine  27  km  lange  Srhmalspur- 
batui  vou  Brest  nach  le  Conquet,  Departement  | 
Finiatire,  geplant,  die  vom  f^taate  erbaut  wer- 
d<  ti    oll.    (Ia  voie  ferrte.  189>1.  No.  6tft, 

S.  572.) 

6.  Fflr  das  Departement  In«lre-et-Loire 
i^t  ein  I>oknlbulinnetc  geplant,  bostelieBd  ans 

folgenden  Linien: 

a)  von  Tonrs  nach  Saint-Avcrtin; 

b'^  von  Tours  tincli  L\iyiirs; 

c)  vou  Ch&teaurenault  nach  Hloi:s; 

d)  von  Savigni-RilK?  nach  Xoyant. 
(La  voie  ferreo   1«!M    No.  fil!>,  S.  :ü2.; 

ti.  Ks   worden   Lükalbatuten    ;r('|*lnnt  im 
Departement  Saöne-et-Loire  von  MAcon  nach  . 
Heurvillc  und  von  Sainl-Marcel  naeli  .Saint 
.^larlin-en-lJre.Mse.       La    voie    lerrre.  ISltt. 

So.  i)'2i,  s.  im.) 

7.  Ks  wird  eine  elektrische  Halut  geplant 
vou  Glauchau  «  Königreich  Sachsen  ;  nach  Keld- 
sc'hlö.sTlieii  und  von  <tlniic)ijin  imeh  .Sehini- 
burochen.    ^i>iv  .*MrH»>-enbahn.   IhW.   Xo.  37,  i 

s.  m.) 


H.  I  tir  llcilbronn  Königreich  Württem- 
berg) wird  die  Anlage  einer  elektriseheo  Bahn 
mit  oberirdischer  Stromauiubning  geplant. 
Die  Bahn  soll  vom  Bahnhofe  ausgehen.  (Die 
Strassenltahii.    Is;*-!.    No.  37,  8.  HtK). ) 

9.  Für  Elbiug  wird  eine  elektrische 
Strassenbabnanlage  geplant,  die  durch  die 
ElfktrizitUtswerke  l'nion  in  Berlin  zur  Aus- 
führung gebracht  werden  soll,.  Bisher  hatte 
Elbing  keine  Strasscnbahu.  (Die  Stiassenkabiu 
1894.  No.  88^  &  882.) 

9.  Vorarkellen. 

Die  Vornahme  von  (ecbnIsdiMi  Vorarbeiten 
i.st  ge.stattct  worden: 

I.  1  iir  eine  voll-  oder  .schmalspurige 
Lokalbahn  von  Salzburg  über  ObemdorlT»  da» 
BQrmooH  naeh  Braunau  am  Inn  oder  einem 
anderen  Ansrhlic-smigspunkte  der  k.  k.  Staats- 
bahnliuic  Bratmau — Strasswalchen.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsmlnlaterinma  für 
Eisenbahnen  ttnd  Sehtflftbrt  1684.  No.  III» 
S.  1845.) 

5.  Für  eine  Lokalbahn  von  Lamprechta- 

hau'icii  nnch  Hrauna«  am  Inn  oder  einem  an- 
deiLU  j;ceigneten  Fnnkce  der  k.  k.  Staats- 
bahnlinie Brannau— Strasswalchen.  {Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  SehlfTahrt.  1894.  No.  in, 

S.  Mn.i 

Am  22.  August  itSH  für  eine  schmal- 
spurige Lokalbahn  von  MVbriscb-Ostrau  nach 

Hrusehau  einri  scits  und  nach  Ivarwin  andrcr- 
Heita.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  llandeb- 
mlnlsteriuma  für  EiNenbabnen  und  SchiHSthrt. 
1894.    No.  lOl,  S.  1769. 

4.  Am  24.  August  181>4  !üi  uuterirdisohe 
elektrische  Strasscnbahnlinien  in  Wien  i,Fer- 
dinandsbrücke— '  Elisnbetbbrücke,  Elisabeth- 
brücke— Franz-Joseph  t^uai  nebst  Abzweigung 
zum  Wcstbahnhiif :.  \eri>r(1uuii;rsbluu  dea 
k.  k.  Handelsmiuiäteriums  für  Eiseubatinen 
und  SchifTahrt.  IBM.  Ko.  106,  S.  1798.^ 

5  Am  27  Au;.nisi  1894  für  eine  Lokalbahn 
von  ireistHtlt  nber  Leonfelden  und  Helfen- 
berg nach  Haslach.  (^'crordnungNblatt  dea 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  .Seiiiftahrt.    18M.    Xo.  U>8,  S.  1793.; 

6.  Am  5.  .September  1894  für  eine  voll- 
spnrige  Lokalbahn  von  dem  Endpunicte  der 
sialsburger  Trauiway  in  St.  Leonhardt  nach 
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Ga*tciiau  uml  Taxaili  (Verordnungsblatt 
de«  k.  k.  Mandelsuünisteriuuis  für  Eisenbahnen 
und  Sehiffafart.  1894.  No.  lOC,  S.  1793.) 

7.  Am  8.  September  1884  für  eine  sclimal- 
üpurige  Lokalbahn  von  der  Station  Muszyna- 
Krynica  der  Staatsbahnlinic  Tarnöw— ( )rl<> 
nach  Krynica.  (Verordnungsblatt  de«  k.  k. 
HandetsnilnfstAriuina  für  Elsenbahnen  und 
Schiffahrt.    1601.    Xo.  107,  S.  18«.'' 

8.  Für  eine  L>okalbalm  von  der  Eudstatiou 
der  gieplanten  Lokalbahn  TamewAr— 8i«rb. 
Nagy-Szent-Miklös  über  Neniet-,  S^rrVi-  imd 
Magrar-Csanid  bis  Ap&tralva,  Statiun  der 
vereinigt«u  Arader  und  CsanAdcr  Eisenbahnen. 
iVasutt      közt.  közlöny.  l.->94.  Xo.  116). 

9.  Pfir  eine  voll-  oder  schmalspurige  Lokal- 
bahn von  (l>>r  Station  Ki8-T«)tfalu  der  ge- 
planten Lokalbalui  Mezö-Telegd— Felsö-Dema 
ttbar  HagymidlklTa,  Simaeg  und  Aia6-I>ania 
nach  Kelsü-Dcma.  (Vasuti  kgal.  koBldny. 
1894.   Xo.  llö.) 

10.  Für  eine  elektrische  StraitaenlNlhB  in 
Szombatbniy.  (VmuU  i»  ktfxl.  köxiany.  189^ 
Xo.  Uü.) 

11.  Für  eine  Lokalbahn  TonEger,  Station 
der  künigl.  ungar.  Staabihabalinie  Fözet- 
Ahony-£g:cr  über  ÄpAtfalva,  SkiIyAs,  DMes, 
TapoIcsAny,  B&nfalva,  BAn-HoiviU  und  Nu^ry- 
ßarcxa  bis  xur  Station  Vadna  der  könlgl. 
Ungar.  Staatabahnllnie  Ffilek— MIakolcx.  (Va- 

SUti  ks  közl.  küzlönv.    ls9l     Xo.  118.) 

12.  Für  eine  i^oiiulbalui  von  V&mos-dyörk, 
8tati<in  der  königl.  ung.  Staatsbahnlinien 
Hatvan  Miskoics  tind  VAnos-Györk-Gyön- 
gyös  bis  Jüsz-ArokszAIIAs.  (Vasuti  «-s  közl. 
kCBlöny.    1894.    Xo.  HR) 

18.  Für  eine  Lokalbahn  vom  Oatbahnhofe 
in  Budapest  der  k9nl^.  ungar.  StaataeiseU' 
bahnen  oili-r  vuii  rirnui  ;;t_'i'i;,'^iieteti  Punkte 
der  Kercpeäi-  oder  Csümüri-ut  über  Fu^zt«- 
Sseiit>lßhAly,  CsSmBr  und  F6th  bi«  Vei«««gy- 
häza  xxnd  von  da  bis  Kis  •  Szent  ■  ^fiklös 
und  den  dortigen  ärari&chcu  Woinaulagou. 
(Vaanti  te  kteL  ktelfiny.  1694.  No.  119.) 

&  KonaefaioaiiertlialluigeB. 

1.  Am  14.  Au;,Mi>t  i-t  die  Konzession 

erlheiit  worden  für  die  tolgendeu  Lokalbahnen 
Im  Departement  der  Ardennent 

a)  von  Rnucourt  nacti  Vonziers.  mit  einer 
Abzweigung  von  Chülillon  nach  Bnzancy, 
68  km  lang; 

b)  von  Xouzon  nach  (lespuusart,  8  km  lang; 
C;  von  Le  Tremblols  nach  Kocro\',  ll,.v  km 

lang,  nnd 

d)  vonWasigny  nacbäigny-i'Abbaye,il,«km 
lanjr. 

l)i<'  ^'t  siuiuiiii  ii  Herstcilnnffskostcit  sind 
auf  bücliHteus  3ä:^7üUO  Frc».  berechuei.  Die 
Bahnen  sollen  eine  Spurwelte  von  OJBO  m  er- 
halten. (La  voic  tVrrce.  I.^yj.  No.  tJlS,  S.  ftJl». 
Vergl.    Zeitschrift    für    Kleinbahnen.  Ih!»}. 

s.  m.) 

a.  Es  ist  die  Konzc^»ion  crtlieilt  lür  die 
Erbauung  einer  Trambahn  mit  Lukomoiiv- 


bctrieh  von  Pornif  über  Pri'failloi,  Saiut- 
Brevin  und  Mendin  nach  l'ainibocuf,  Departe- 
ment Loire-Lif^rieure.  Die  Bahn  soll  45  km 
laug  werden.  (La  voie  ferröe.  1884.  Ho,  681, 
S.  601.) 

3.  Der  Oeneralrath  <les  Departementü 
Seine-e«-Mame  bat  die  vorlttuflge  E^onseseion 
Euni  Bau  einer  Trambahn  mit  neebaniselum 
Betriebe  für  die  Linie  von  Mclun  Uber 
Dannemarie  und  Cliailly  nach  Barblzon  er- 
tfaailt.  (La  voie  ferrte.  1894.  No.  891,  8.  801.) 

4.  Am  7.  Juni  1894  ist  die  Konzession  für 
die  Lokalbahu  erthcilt  worden  von  Montcreau 
nach  ChAleau-Landon  mit  einer  Abzweigung 

'  vom  Bahnhofe  Alontereau  anm  Ufer  der  Sein«» 
woselbst  ein  Bahnhof  angelegt  werden  «oll. 
(Annale«  des  posts  «t  cbaussies.  1894  Heft  7, 
S. 

\       b.  Dem  Uenrn  Ouyer*Zeller  ist  die  K«n- 

;  Zession  für  den  Bau  finer  Bahn  auf  die  4186  n 
hohe  Jungfrau  ertheilt  worden.     Die  Bahn 

^  soll  von  Schcidcgg  ausgehen  (2066  m  hoch) 
und  bis  zur  Eiid.'^tation  .„Tnnjrfrmi"  l'J,i  km 

'  lang  werden;  von  dieser  .Statiuu  bat  2um 
(lipfel  des  Bergen  sind  noch  66  m  zu  über- 

^  winden,  was  mittels  efaies  Eleratocs  ausgeführt 

'  werden  soll.  Der  Betrieb  wird  elektrisch  ge- 
führt werden.  Die  Steigungen  sollen  zwi^^  ^ieu 
16  und  26'Vo  achwankeu.  Von  der  Gcaammt- 
IXnge  der  Bahn  werden  lOyt  km  auf  Tunnel 
entfallen.  (Die  Stnwsenbahn.  1894.  No.  97, 

S.  383.) 

Ii.  Für  eine  Lokalbahu  von  Szent  Lörincz 
(Komital  Baranya)  nach  Selatina  und  Xusie, 
durch  Erlass  vom  21.  Juli  1894.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k. Handelsministeriums  für  Kisen- 
.  bahnen  und  Schiffahrt.  1894.  No.  114,  S.  177a) 
I  7.  Für  die  Lokalbahn  Baja— Lombor'- 
L'jviii  'l     N'asuti  «■•s  kö/.l.  közlüny.  1894.  No.9l.) 

b-  Für  die  Lolcalbabn  Gyula— FehervAr-. 
Zalaihna.  (Vasati  «s  k8«l.  k8alBny.  1894. 
No.  83.) 

9.  Für   die  liudujjuöter   Unter;; rundhahn. 
;  (Vasuti  ^s  közl.  közlöny.  1894.  No.  »« ; 

10.  Für  die  elektrische  Strassenbahu  in 
Pozsony. 

i  4.  Betriebserlifftanngen. 

1.  Am  11.  Juni  1894  die  Nebenbahn  von 

Landeren.iu    imeti    Plouneour,   28  km  lang. 
(Bulletin  du  Ministäre  des   travaux  publi<'8. 
'  1884.  Juni,  S.  414.) 

2.  Am  2.  Juli  1894  die  der  Kiscnbahn- 
gesellschaft  des  Departemeuts  iJauphind'  kon- 
aessionirten  Damptbahnen  von  Grenoble  nach 
Uriage  und  nach  Viaille  (Departement  Isöre) 
nnd  von  Viaille  nach  dem  ^edcen  d'Oisans. 
Die  ersten'  Halin  hat  eine  Länge  von  20  km, 
die  letztere  eine  solche  von  86  km.  (Bulletin 
du  Miaisttoe  des  Iravaux  publies.  1884. 
Juli,  S.  52  1 

3.  Am  7.  September  1H94  du'  40,7i»  km 
lauge  Zsitvathal  Lokaibnhn. 

4.  Am  12.  September  im>4  die  :^2,4i  km 
lauge    Lokalbahn    Körös— BelovAr  (Verord- 
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nuiigsblatt  des  k.  k.  HHiidelsiiiiiiistcriuins  fUr 
£iaetibiüiaen  nnd  Scbiffahrt.  1604.  No.  106, 
S.  18Sm  und  die  %n  Inn  lanj^p  T^kalbnhn 
Gnnja-  Bri-kn. 

5>  Aiu  1&  Sep(«mbcr  1894  die  Kleinbabu  mit 
LnftdriRkbetriÄ  nach  dem  Syitem  Ifikenki 
ir   Parin  von  St.  Äugruslin  nach  Vinceiint";. 
9,140  kni  liiDff.   (Ver^fl.  Zeitschrift  für  Kli^in 
babneo  1894,  S.  mi  ) 

6.  Anfang  Oktober  1694  die  schmalspurige 
Lokalbahn  Unxmarkt— Mauterndorf  (76,in  km 
lang)  der  österreichischen  Staatsbahnen. 

7.  Im  Laufe  de«  Monats  Oktober  IBM  im 
Besirk  derKaschaa-Oderbcrger  EiMobabn  die 
liokalbahn  Sm^o)— Olas»— Saepei*Värsija. 


Flpktrisfhf  Sf rpi^snilinliii  mit  iintorffdi- 
Hch^r  Stromxuieituiig,  8yt«t«m  Hoerdc. 
Von  dem  Hoerder  Bergwerk!-  und  Hfltieu- 
vereiii  zu  Hocrde  ;ii'lit  uns  dit-  Nfiltlieiluujf 
au,  dtms  die  Fabrscbieaen  des  auf  S.  609  im 
Oktoberlieft  dieser  Zeltsehrifk  beschriebenen 
elektrisch  eil  St  rasscnbahnoberbau.s  nach  S\  stcni 
IlocrdL'  nicht  Phönix-,  sonderu  Hoerder 
Killeuschieaen  sind,  die  das  Werk  Hoerde  nacli 
dem  ihm  patvntirten  Verfkhren  (D.  IL-P. 
No.  44637)  selbiit  wulzt. 

HMhantseker  Antrieb  für  StnusmAihiv 

werke. 

Oie  Frage  des  niechanisclien  AntrichH  von 
Fuhrwerken  7.ur  Per.^onenbefBrdcrunfr  auf  ge- 
wöhnlichen Strassen  >cheint  in  l''rankreicli  eine 
neue  Förderung  dadurch  zu  finden,  daas  auf 
Vorsehlag  des  ,.I*etit  Journal*-  in  Paris  kürz« 
lieh  eine  Reihe  von  ViTsiKlisfulirtcu  mit 
vür«chiedeucn  Motorwagen  angestellt  wurde. 
Hierbei  wurde,  wie  Engineering  in  No.  1491 

S  147  von  Hand  fi«  hcrichfef  die  12H  km 
iuu<;;;e  Strecke  von  I'iiri»  nu»li  lirinen  von 
verschiedenen  Fuhrwerken  einschliesslich  einer 
«twa  zweistündigen  Käst  in  fiU  bis  12  Stuu' 
den  Zeit  xarttck>rele^'t.  wa»  einer  mittleren 
ficM'hwindi;^ keit  von  etwa  12,:>  kni  für  die 
ätuude  entspricht.  Vier  an  der  Versuchs- 
fahrt betheiligte  Fnhrwerke  konnten  das  End- 
ziel iiirli!  rrn  ii  lif'n,  Der  Versuch  sollte  weni- 
jrcr  euie  l'robe  hinsiclitlich  der  grössten  er- 
reichbaren Qesehwindigkeit,  al»  in  Bezug  auf 
leichte,  be(|nenie  und  frefahrlose  Handhabung 
der  Fahrzeuge  sein.  Diese  waren  in  der  Mehr- 
zahl von  4  I^Tsoneii  besetzt,  während  ein 
Dampfwalzen  lo,  ein  anderer  8  Passaipiere 
führte.  Einige  der  mit  Petroleammotor  aus» 
gerüsteten  \Va^en  luur<  u  luiir  Platz  für  Per- 
sonen. Den  ersten  Preis  bei  der  Versuchsfahrt 
trugen  die  mit  Daimler-Motor  ausgt^riisteten 
Wagen  davon,  «len  zweiten  ein  I )ani|d"w  afrcu : 
weiter«^  Preise  fielen  nocli  Wa-ien  uiit  Ser- 
liollei'selietii,  ><>«  ii-  solchen  inil  Daiuilitr',  mit 
Petroleum-  utid  mit  Dampf-Motor  au. 


Beriebt  des  ßauratha  Piscber-Dick,  steU- 
VertPetenden  Direktors  drr  fi'ros«pn  Rer- 
1lMerPferdeeiiM.-DbAbngeiielltM:batt  in  lierlin, 
erstattet  bei  der  6. Hauptversanunlnng  des  Intriv 
nationalon  permanenten  StrassenbabBTereins 

in  Cüin  H.  iih., 

ftber  die  Frage,  betreflSoHl  den  GleteeberlNia. 

Die  von  17  Verwaltungen  eingegangenen 

Beantwortungen  der  gestellten  Fragen  und 
die  eing«>saudten  Skizzen  der  Oherhausystenic 
haben  genügendes  Material  geliefert,  um  hier- 
aus die  für  die  Wahl  des  Oberbausystems,  des 
Material«  der  Schienen  n.  s.  w.  erwünsehten 
uml  .•ui;restrel>ten  Folgerungen  zielifii  zu 
können.  Wir  sehen  aus  der  S.  5tfii  folgenden 
Znsammenstetlnng,  daes  der  mit  der  PhÖniX' 
srlufnr  hfl  u't'^tcIUe  einiheilige  Oberhan  i}i(> 
UialiUifireie  hsti  Verwendung  gefunden  hat  imd 
auch  für  .Motorenhetrieh  die  nöthige  StÄrke  und 
Dauerhaftigkeit  besitzt.  Nttciist  diesem  ist  der 
von  Haarniann  konstrulrte  verbesserte  zwei- 
und  dreilheiligc  <  »herbaii  vielfach  verlegt  und 
wird  ebenfalls  für  Motorenbetrieb  als  genügend 
eraehtet. 

Die  Hartwichschiene  mit  angtiititcter 
Schutzrippe  hat  nur  in  München  dauernde 
Verwendung  gefanden  und  dort  sowohl  für 
Pferde    als  Motorenbetrieb  beste  Resnltat« 

ergeben. 

Die  Vignol schiene  mit  Rilleneisen  für 
Pflasterung  — ,  auf  «.»uerschwellen  verlegt,  wird 
bei  den  Dampfst rassenbahnen  mit  Vorlhell  be- 
nutzt. Die  Deniorhe-  uml  Micheletscliicne  hat 
den  i'ferdebahuen  beste  Dienste  geleistet,  für 
den  Motorenbetrieb  durften  jedoch  die  Hbrigen 
<>berbaus\ stenie  den  Vorzug  veriliinm  All«' 
Oberbausystemo  mit  Uolzlaugschweileii,  auch 
die    leichteren  Stahloberbaukonstruktionen, 

sinH  .■Ulf  den  Ati^sferbeetat  geset/f.  nnd  tier 
w  i)hl\ iTilii  nti-  Nai'hruf  wird  ihncii  /n  Theil, 
dass  sie  für  iivn  Pferdebetrieb  \  or/ugliches 
geleistet.  Dem  .Motorenbetrieb  iiaben  sie 
weichen  müssen.  Die  RIaNtialtkt  der  Holslang- 
schwellen wird  auch  von  dem  Wagenbauer 
schwer  vermissl  werden. 

Die  Stahloberbaukonstruktionen  sind  von 
.Inlir  /II  .liiljf  krllftigjT  geworden.  Die  Ingc- 
nieure  hal>«-n  im  Interesse  der  Dauerhaftigkeit 
und  Haltbarkeit,  unter  Berfleksichtignng  der 
durdi  zu  Ii  tilir.  Kcti-fruktionen  erwachsenen 
hohen  i'uit'rliaiinugskosten,  im  Gewicht  nicht  ge- 
spart. Die  Stosiduniat-niktionen,  Schienenstege^ 
Kippen,  Traversen  u.  s.  w.  sind  sachgemass 
versWrkt,  Sehienen  im  Gewichte  von  4äkg 
für  <his  Mel«'r  daher  bereite  \ii  ir;ii  !i  \  erwen- 
det. i>as  metriscbc  iiewicht  des  Gleise:«  hat 
bereits  lici  der  naarmannAchweilenschiene  109kg 
tpirr-^clirittrti,  hri  ilr-ni  iii  ll.iinbiir;::  verlejrten 
l'ii<>ni\ot»erbau  nnt  Heisdiienc  'MO  kg  crn-icht. 

Die  H6he  der  Konstruktion  sichwjinkt 
/w  ischen  130  und  180  mm,  ISO  mm  Höhe  durfte 
als  >jjeiiü;iend  und  cmpfehlenswprth  tiir  alle 
Pflastenirlen  zu  erachten  sein. 

Die  LaufHflehenbreiteu  der  Hehicnen  sind 
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von  40  (Cöln,  l'i-ralj  bis  tili  inia  Hiiiiibur;;')  <^t> 
Wühlt,  45  -50  iQui  Breite  düri'tu  au»rcichend 
«ein.  rite  Mgenannte  Schxiterippe  oder  Rillen« 
«  and  ist  häufi<r  r.n  syinineiri><  lu  r  l.iiufHiiohe 
ausgebildet,  aber  auch  olt  in  ungenügender 
StXrk«  »««geführt.  Die  Rillenwand  sollte  der 
vorzpitifron  Ahniitninp-  w«gm  nicht  Hilter 
■Jt>  IIIIII  Stärke  crliaiten. 

Die  Schicnenstege  »ind  in  StHrken  von 
&— 10  tniD  geütaltüt:  hier  dürfte  jedoch  Spar* 
mmkeit  fibel  angebracht  er«ebetnan  und  eine 
Miiidi'stjitttrke  wou  7  mm  ist  dringend  anaa- 
rathou. 

Die  FuDSbreite  der  S^hienenstrilnge  be- 
trügt im  Mittel  i'jo  nun.  sti-ig-r  jedoch  aucli  bis 
Ibi  (Brüssel)  und  140  uiui  (Leipzig,  Budapest,!. 
Die  geringste  Breite  zeigt  die  in  MUnehen 
\*erwendete  ültere  Hartwirhschiene  mit  96  min. 
Eine  Breite  von  120  nun  dürfte  aiirh  für  Mo- 
torenbetrieb ansreiclien. 

Das  Sehieneiimaterial  ist  bei  dein  i'höuix- 
schienenoberbau  durchweg'  Thomasstahl,  bei 
den  Uaarmnnn-  und  Hariu  ii  lii<'iien  Besse- 
luerstaliL  Sieuieus-Martiustakl  wird  erst  iui 
laofenden  Jahre  vennehsweise  verwendet 
(Berlin).  Der  gewöbnliche  Tboniasvtnhl  wurde 
bis  vor  kurzem  in  einer  Hftrte  und  i'  estigkcit 
von  rund  50  kg  geliefert,  hat  sich  aber  als  zu 
weich  erwiesen  und  wird  infolgedessen  jetzt 
mit  einer  Festigkeit  von  .'»5— (50 kg  hergestellt. 
Der  mit  Kohlenstaubverfnhren  erzeugte  »oge- 
nanute  Patentstahl  ist  mit  70—76  kg  Festig- 
keit hergestellt  wordeit.  Diese  harten  Patent- 
stahlsclucncn  haben  aber  rebelstiiiidc  Rellin) 
gezeigt,  während  der  weichere  Patentstald  mit 
flO  kg  (Hamburg)  Mängel  nicht  ergeben  hat. 

l>rr  Hrsm  iiirrstahl  mit  r>5— 60  kg  Festig- 
keit hat  !>ic-h  uberall  als  gleichartiges  Material 
vorattgUeb  bewihrt  nnd  dürfte  in  dieser  Härte 
weiter«  Verwendung  au  finden  haben.  Die 
beobachteten  Mängel  des  Scbicnenmaterials, 
«  ie  z.  B.  Ausquetschungen,  Abschilferungen, 
lassen  sich  durch  Verwendung  von  zu  weichem 
oder  «u  hartem  Materia)  (Thomasstahl)  er- 
klären, wülirriid  (Iii'  Sclsiciif  lisrcfiri'-n'  bri 
zahlreichem  Auftreten  (Haarmanu,  Zwilling) 
infolge  an  schwachen  Schienensteges  (5  mm) 
entstanden  sind. 

Die  bei  kräftig  gehaltenem  Schicnen.^tug 
in  verhältDissmässig  geringer  Zahl  beobach- 
ttUen  Stegrisse  erklären  sich  durch  die  hier 
und  da  bei  dem  Walzen  sehr  langer  Sehienen 
lU)  m)  an  den  Enden  entstehenden  geringen 
Materialfebler,  die  den  Schienensteg  bei  dem 
Zusammetixieii«!  der  kriftig  verlaschten  Sehie- 
n<  tistriiTige  bei  grosser  Killte  xum  Reissen 
bringen. 

Die  Abnntauiig  der  Schienen  Ist  natur- 

gcmU.ss  am  Schienenstosse  .im  stärksten, 
durchschnittlich  kann  liieseihe  bei  richtig  ge- 
v.ililicni  Schicncntnaterial  und  wngercchter 
Lage  des  Oleises  auch  bei  starkem  Verkehr 
auf  >/»  mm  im  Jahr  angenommen  werden. 

In  Berlin  ist  bei  Hessemerstahischienen, 
bei  einem  Verkehr  von  70  Pfertlebahuwageu 


in  der  Stunde,  und  .sehr  sfarkeifl  Fulu  vs  crk.s- 
verkehr,  bei  zohiüäbriger  Erfahrung,  im  Jahr 
eine  Abontsnng  reo  Vi  mm  bei  der  inneren^ 
1  nun  bei  der  äusseren  32  mm  tiefte  Hegenden 
Schiene  beobachtet  worden. 

Bei  sweigleisiger  Anlage  sind  die  SehiO'^ 
untstrJInge  Uberall  in  dieFIffeliP  des  Strasscn- 
dauunus  gelegt,  dicselbeu  wcrdeu  daher  ver- 
schieden stark  in  Anspruch  genommen  und 
abgeoutat  Die  Einwirkung  der  Härte  und 
Qnerschnlttsform  der  Radreifen  anf  den  Ver- 
sclil'  iss  der  Schienen  konnte  iiiclit  fcsttrt  steUt 
werden,  es  dürfte  jedoch  als  sicher  auzu- 
uebraen  sein,  dass  harte  Radreifen  und  scliarfe 
Profile  die  Schienen  besonders  in  rlon  Kriun- 
niuugen  sehr  stark  in  Anspruch  uehiucn;  es 
esipftelüt  sich  daher,  auf  die  Erhaltung  der 
Schienenstränge  in  erster  Linie  Rücksicht  zu 
nehmen  und  Material  und  Form  der  Radreifen 
demnach  zu  wählen. 

Die  gewählten  kräftigen  Stossrerlasehun- 
gen  kSnnen  naturgemäss  nicht  verhindern, 
dass  >iili  mit  der  Zeit  eine  T^ockerung  der 
Laschen  u.  a.  w,  am  Sebicnenstosse  zeigt)  eine 
stMrkere  Abnutenng  des  Sehieoenendes  ein^ 
tritt,  und  das  Schlagen  der  Räder  immer  fühl- 
barer wird.  Sowohl  der  stumpfe  als  auch  der 
schiefe  Vollstoss  hat  die  gleichen  Uebelstände 
gezeigt,  anch  die  beste  Schienenstosskon- 
struktiou  kann  hier  gründliche  Hilfe  nicht 
gewähren,  hier  kenn  nur  der  Halbstoss 
helfen. 

Die  Spurweite  hat  sich  bei  alten  Oberl»aa- 

.\vstemen  infol(;r  VcrwciuhinK  kräfli-^'iT  und 
zahlreicher  Spurhalter  (Traversen;  gut  ge- 
halten. Diese  werden  in  Entfermmgen  von  1 
(Holzpflaster)  bis  äV»  ">  eingelegt. 

"Was  die  Verwendbarkeit  der  verschiede- 
nen OberlmusN  Sterne  bei  den  verschiedenen 
PHastorarteii  anlangt,  so  hat  sich  System  F^l 
I Cöln;  lind  System  Hartwich  (Hünehen)  In  Maea- 
dam  .sclir  ^nt  bcw  ilhrt.  In  gewöhnli<  bcin  Stein- 
pflaster könueu  alle  Systeme  vortheilboft  V^er- 
wendung  finden,  das  gleiche  kann  auch  für 
fnndaiiientii  le  Steinpflasterungen  ;r<dtPn,  wenn 
guter  i'hasteranschluss  durch  die  Form  der 
Scliienenstränge  ermöglicht  wird. 

Für  Asphalt  und  Holzpflaster  können  mit 
Vurtlu'il  uui  diejenigen  Systeme  Verwendung 
finden,  welche  die  geringste  Beweglichkeit» 
insbesondere  am  Schienenstosse,  verbürgen. 
Hier  ist  in  erster  r..lnie  dl©  Halbstosskonstnik- 

tion  zu  <'nilifi  hlen,  die  das  Lorkern  der  Scliic- 

nen  —  da»  beim  Vollstoss  mit  Sicherheit  durch 
das  Krummwerden  derselben  an  erwarten  steht 

—  nn'ifriielisr  bem-iti'^t. 

Zum  Schluss  des  Berichts  kann  wohl  der 
(ienugthuung  Ausdruck  gegeben  werden,  die 
jeder  Tn;rr-ni(Mir  bei  ilem  ernsten  Streben  der 
l'achgeuüsbLü  und  Hüttenwerke,  im  metalli- 
schen Oberbau  das  beste  zu  leisten,  empfinden 
muss;  möge  diese  rastlose  Arbeit  auch  für  die 
Folge  gesegnete  Früchte  tragen,  dennfüi  den 
Sirassciteiseabahnban  ist  das  beste  ger»de  g^t 
genug. 
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Bü«iiie  Mitthellnngm. 


Zcilaokhlt 


6 


I 


Gewi€]itGevkbt 


Stra«senb«hn*G«tellBchaft 


Oberiwu- 
Syttem 


H«(6ri*l 


I  Festig*   Kr  du  '  Ar  du 

I    iceH   I  Meter  Meter 


Sehieoe 


I.  B  i- 1  g  i  e  n. 
I  Soeittö  Nationale  dea  CbeiniiM  de  1 
I  tat  Ticinaux 


S  ,  Brüsseler  Trambahnen 


IL  Deuteehland. 
Aaebener  Kleinbahngeseliseliafl . 


Groue  Berliner  Pferdebahn  . 


I 

S-  Bachstein.  Berlin,  Zi  niralver- 
waltiing^  für  SekundArbahaeu  | 

Crefeld-Uerdinger  Lokalbatui  . 


I 


7  j  Frankfurter  Trambahn 


Viguolsdtiene  auf 

hölzernen  Qiut- 
schwellcn 

Deinerbe  \ 
Miebalet  j 


Phönix 

Demerbe  > 
Hartwirhschieno  | 

Vi|triiol.schicne  u.  i 
Quersohwellen 

Phönix 

Haannann  Zw  ll-  i 
Uag-,  desgl.  ! 
Sebwrilentehiene  I 

Haarniann 
Zuillin«? 

t 

Phönix 
VIguolsehlene  • 
auf  .StaIili|iUT- 
scbvvtilleu  ' 
(Haannann) 

Haarmann  Zwil-j 

lingniul  Drillinir 
Denicrhe  J 


Bewcmerstabl  [ 

— 

— 

de»gl. 

SO 

Tbomasstahl  1 

BeetemerstahT 

6O-60 

78 

60 

Thomasstahl 

BO-M  . 

42 

(Patent) 

70-76 

84,00 

16 

Rcüsenierstahl  ^ 

55-60 

9d,70 

Beuememtabl 

AO-60  1 

Thomasstahl 

Bessemerstahl 

desgl. 


60-66  — 


I  66-00  :  — 


8  Cölnischo  Strassenbaiin  ..... 

I 
I 

9  Hallfsch«  Strasut  iili.ihii  

10  Uaiiiburgi-r  StraHüciitiaini  .... 

11  '  Heidelberji^r  Strassen-  nnd  Bergw , 

13  IngolstAdter  Trnmbuhn,  H.  Keoss  .  | 

I 

16  Leipsiger  Pferdeeioenbabn.  .  .  . 

14  '  Mttnehener  Trambahn  

III.  I  t  a  Ii  (>  u. 

16   Sot  it'tä  Uci  Trauuvaj  s  h  vaporc , 
nella  Pronvinela  di  Tortno  | 

IV.  r  n    a  r  n. 

16  -Bndapeeter  Strassenbabn  .... 


Phönix  1 
Haannann  ZwilL  ' 

Föral 
Deiiierbc 

Thomasstahl 
Besscnu'r.'itahl 

desgl. 
(U'Sffl. 

60—66 

42 

Haaniiaan  /jwill. 

Ik'ssonier 

^  60 

r 

l'liönix  i 

Thouianstahl 
PatentBtahl 

60 

IQS^ 

(les>;l. 
Haarniann  Zwill. 

Thouias.stahl 

Bossptnor^tnhl 

50—65 
55—60 

62,50 
«5,173 

Phönix  : 
1 

Thomasstahl 

50-56 

74,82 

desgl. 
Haarmann  Zwill. 

1 

de»gl. 
BestteroerAtahl 

60 
90-fiO 

80,10 
78,fl0 

17,10 

Hartwichsebiene 

de«pl. 

»-60 

17.64 

87J0O 

Vignolscliifue  u. 
bölzt^rne  (^uer-  1 
schwellen 

Ucssl'llUT-^tillll 

«0 

Phönix 
Demerbe 

Thomasstahl 

CT,96 
94.19 

«1,00 
40^ 
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Verk  AhrsergebnisM. 


Von  den  nachfolg^ciideii  Kicinbahuunternebmungeu  sind  Nachweise  über  die  Verkehrs- 
e^ebnisse  einse^angen,  4«Den  sofolffe  die  ElBiiahm«D  betrag«!): 


IBM 

18»4 

1898 

1894 

Sept 

1.  Januar  bis 

Naiuc  der  Klfiubahnuiiternehtniing 

Im 

Monat 

eniber 

90^  September 

B«- 

trieb«. 

.  trteb*- 

Uago 

km 

M 

km 

M 

M 

X 

24,si$ 

lA.'V29fi 

161UU76;  1686  7U4 

M  ■■L     I  M»_u»_t  

tawe 

176888 

181704 

Br«flUner  Strassenelnübahn^Geaellidiaft .  . 

Ol  Ml 

97,its 

99976 

819168 

896866 

Hamburger  Str{is.<!«»nf*!sonhahn-Gpscnschaff 

417  431 

— 

434  040 

Magdeburger  StrosM'iieiscnbabn-GciiCllschaft 

73  684 

18,840 

76694 

5y7  528 

78178 

MASS 

■KM  Ml  ' 

iJflt  142 

19S48 

M179 

81886 

186819 

30.,«. 

Leipziger  IMerdeciscnbahn  ....... 

ISafiDIL 

46,3« 

19A9I0 

Lokalbahn  -Aktiengcscllschafl  in  HQncben: 

a)  Deutsch»'  Linirn: 

44 

8  9(S4 

44 

9890 

«697« 

f<7  157 

4 

8869 

a4vo 

81886 

89  901 

U 

u 

10019 

80961 

67788 

Oberdorf  b.  B^Fdaaen  

2t)  179 

81 

28  998 

19R  B3.1 

•yn  647 

9 

4888 

8 

4628 

34896 

3596U 

Murnen— Gannisdi— PertcDkirdien  .  . 

» 

»77i 

— ■ 

96 

'  28998 

161788 

189196 

Fürth— Zirndotf—Cadoldmtg  .... 

13 

68n 

IS 

ßl  701» 

71fW<) 

27 

9789S 

87 

•/am) 

iJ7ü  372 

27H9UÜ 

2599 

14 

6863 

6  9l»2 

50  694 

[ m  Mona 

t  A  u  i 

tost 

1.  -Inn.  Iii«  31 

AogiiHt 

b)  OeHt4.>rreichUch-itug«ri«che  Linieo: 

km~ 

n,  r,  \v 

km 

fl,  ö.  w. 

11.  a.  W. 

II.  ii.  W. 

70 

7ti847 

74 

74  646 

140463 

193  547 

&S 

18017 

68 

16006 

94717 

102791 

WeitongeriBohe  LokallMhiien  .... 

»7 

68178 

997 

76  088 

684899 

619996 

ZeitsehrifteiiHchaa. 


iMMin^de  la  Cnmmi»»iou  Memationali'.  du 
Congri»  dm  eh«mhut  d»  fsr^  i8^. 

[Bd.  a,  No,  8,  s.  sas.] 

Kotr  ^11  !•  T  in  III  w  .1  \. I'I  I' *■  1  r  i  (|  u  ('S  du 
South-ätalfordähire.  l'ar  Lru.  Ge- 
rard, Inginieur  Principal  ans  Ckernin» 
de  fer  de  l'fitat  Beige.  Mit  19  Abb»- 
duiijfcn. 

Eingehende  Mittheilong  Ubrr  Bau  und  Bo' 

trifb  dor  elektrischen  Vizinalbahiicn  von 
äUd-SlalTordahire  in  tliiglaiid,  die  früher  als 


Danipfbaliiien  iH-tru'hrii  u  iirden.  L)as  Net/, 
umfasat  36  kui  Baholttiige  vou  l/»  ui  Spurweite 
und  verbindet  zahlreiche  kleinere  und  grSssere 

Ortf  eiiiiv^  flichtlifvölkrrti'ii  Ilczirks  nordwest- 
li*li  von  iiinuingham.  Vioilache  Bcsrliwerdcu 
über  den  Dampfbetrieb  veranlassten  das 
llandetsauit,  bei  Ablaxif  der  für  sieben  .Jahre 
erthcilten  KonxesHion  die  Kinriciitung  eines 
,  anderen  Betriebes  vor zuscli reiben. 

IniEviachen  war  in  Leeds  eine  elektrische 
Bahn  nach  dem  System  Thomaon-Honston  mit 
aUcrii-iHsclM-r  i^troiii/jifiilinniL'"  'Tbaut  und  in 
Betrieb  gesetzt  worden,  und  in  Birminghant 
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hatte  man  den  Betrieb  luit  elektrischen  Akku- 
inulatoren  eingerichtet.  AeathetiicheB«denkeu 
wurde»    gegen  das  in  Leed«  tittgeführte 

System  ;;elteud  gemacht,  während  die  finaii- 
sciullen  ErgebuUse  dm  Akkaiuulatoreubistrieba  ; 
nicht  ermuthigend  waren.  Für  die  in  Frage 
küiimHMiden  Linien  lagen  besondere  Schwierig- 
keiten in  den  zahlreich  vorhandeuen  scharfen 
Krümmungen  von  Inn  za  Um  Halbtnesser,  in 
den  zahlreichen  Bahnkreustnngen,  deren  nicht 
weniger  als  sieben  mittels  l'cberfiihrungs- 
ranipen  mit  einer  St«  !;;»!!'^  von  l :  16  herzu- 
stellen waren,  endlich  in  dem  Vorbandensein 
▼OD  Telegraphen-  und  Pemspreefaleitungen, 
die  auf" eine  I-Jin^jc  von  ktn.  wo  dio  Schienen 
in  Strasseumitte  liegen,  die  Anbringung  von 
SpaondrShte»  sur  Aafhftngnng  der  oberirdU  ' 
sehen  Stromleitung  unniöglicli  imuhtm.  Aus 
diesem  letzteren  («runde  iti,sbtjSüiuU*.rc  ent- 
(tehloiB  »leb  der  Generaldirektor  der  Strassen 
hahniBii  ymi  Süd^Staffordahire,  Mr.  Alfred 
Dleklnson,  eine  Anordnung*  fOr  di«  Leitungn- 

trttgi  r  /\i  wählen,  welchf  ilies«'  inüglichfet  weit 
von  der  Strasseaacbae  entfernt  bAlt  and  quer- 
gespannte  Befestlgnngsdrilbte  gNnsIich  T<»r* 
meidet  Die  Stromleiter  sind  deitninch  an  dtii 
Aoslegerarnien  der  an  der  Bordkante  der 
Straasen  aufgestellten  Leituugsnmstcn  iM- 
fcstigt,  und  die  Kontaktrollen  der  W;i^i  ii  wer 
ilen  mittels  drehbar  auf  dem  Ver«leck  au  einer 
Langäcite  der  Wagen  befestigter  <|  uergestell- 
ter  Arme  an  den  Stromleitern  entlang  geliUirt 
Je  nach  der  Lage  des  Stromleiters  stellt  sich 
der  mit  iltf  Knnlukt rrilic  \'('rsi  Iidic  Hebelarm 
d&i  Wagens  verschieden  ein.  Die  Linien  sind 
zum  Thel)  doppel-,  snra  Theil  einglelaiir  her- 
gestellt, wobei  37  Au'^vveichimgen,  d.  h.  74 
Wetckenpunkte,  an  denen  die  zuttammeulaufeu- 
den  Stromleiter  in  besonderer  Wei.se  mit  ein-  , 
ander  verbunden  sind,  vorkommen.  Infolge 
der  Anwendung  des  vorbezeichneteu  eigen- 
artigen Trolleyarmes  ist  es  gelungen,  die  Zahl 
der  orforderlicben  Masten  in  ganst  erheblicher 
Weise  etnisuschrSnken.  was  bei  den  vielfhcben 
K riiunnuii;,'-!  !!  ilor  T'alinliiiicii  tiocli  von  beson- 
derer Bedeutung  erscheint.  Der  Oberbau  be- 
steht aus  einer  ISfimm  hohen  Breitftissst^iene, 
die  auf  ein  Betonbett  gesetzt  und  innen  und 
HUKsi;n  uniptlastert  ist.  Im  Mittelpunkt  des 
elektrisch  betriebenen  Bahnnoe%es  liegt  die  ■ 
Kraftstation,  in  der  drei  Kessel,  drei  Corliss- 
Dampfnmschinen  von  je  125  PS  und  drei  Dy- 
namos von  je  Jei>  Aiiip.  und  :iV)  Volt  vorhan- 
den sind.  Die  Spannung  in  der  Stromleitung 
betrftirt  8üO  Volt.  Die  Wagen,  im  ganzen  16, 
>]ii<\  mit  Decksitzen  \erselien,  enthalten  18 
innere,  2ij  Uussere,  zusammen  40  Sitzplätze, 
und  wieg«n  leer  6^i^  t.  D«r  Radstand  betrügt 
in,  dii-  U:t'!»T  hnhen  i*.-.j7  m  DurchmeBSer. 

Die  .Aningckosteu  haben  betragen: 

fiir  die  KraftstAtioh  Ü96()00  Frrs., 

fiir  die  Strcckeniinsrüstun^  .  .  ^Oö-JöO  .,  , 
für  die  Hetriebsniittcl     ....   'Jt(i(MX)     .,  , 

zusammen  741  250  Vk», 


 .__     .  Uj'SÄ^. 

Die  Betriebsergebnisse  haben  sidi  im  Jahre 

1888  gestaltet,  wie  folgt: 

Betriebslttnge  18,«  km, 

gcsammte  Glcislänf^:»'  15,8  „  , 

Zurückgelegte  Wagcnkm  .....  4S8ii6I» 

beförderte  Personen  .......  1  M80ft7. 

Es  werden  dann  noch  die  jMhrticheu  Kosten 
der  Zugkraft^  der  Kratuiation,  der  Strecken- 
uuterhaltung  u.  a.  w.  mitgetheilti  Und  ein  inter- 
essanter Kostenvergleich  von  verschiedenen 
Betrieben  im  Bezirk  von  Süd-StafTordshire  gc- 
greben,  aus  tlcm  liervorgeht,  da-ss  auch  bezüg- 
lich der  Betriebskosten  der  elektrische  Betrieb 
mit  01>er]«itang  sich  erbeblieb  g3nstig«r  stellt, 
als  der  Kabelbetrieb. 

iJie  Stratumbahti.  Isiii. 

\Xo.  ,?7,  3H,  39,  4fl.  S.  .55 A  3Ij7,  37 H.  3!*)^ 

Achte  Gencralversamuituug  des  Inter- 
nationalen permanenten  Strasseu- 

bahn  Vereins. 

Fortsetsung  der  Berichterstattung  über  die 
auf  der  Genendversamralim^  stattgehabten 

Vorli.uifltiirigi-n.  i'Vergl.  Zeitschrift  lilr  Klein- 
bahnen.   IniM.   S.  461,  640.1 

\Xo.  37,      .::>,  4iK  s.       :!il5,  :,77.  3X>.] 

Bestim mtmgen  und  (^iesetze  zur  För- 
dernn;^  von  Kleinbahnen  und 
Nebenbahnen  (Lokalbahnen^  in 
den   ausserprentisischen  Staaten 

Deutschlands. 

nDie  Strassenbahn'*  bringet  eine  ausführ- 
liehe, ctisammenhtngeude  AufzHhlnng  aller 
derjenigen  Bestimmungen,  die  in  den  misser- 
preussiscben  Staaten  beaüglich  der  Uegclu  be- 
stehen, auf  Omnd  deren  der  Bau  imd  Betrieb 
<Ier  Kieinh.ihncn  und  Nebenbahnen  avsgeftthrt 

vverdeu  kiinu. 

Bisher  .sind  die  bezüglichen  Bestimmungen 
für  das  Grossherzogthuni  Baden,  das  König- 
reich Bayern  un<l  das  Königreich  WUrttem- 
berif  ausamuiengetragen. 

/2iroi 8.  astf./ 

Elektrische     Strassenbahn  „System 

Hörde", 

(Vergl.  Zeitschrift  fttr  Kleinbahnen.  ll«4. 
&  806.) 

[Xo.      s.  m  ] 

Leber  die  Spurweite  von  stadu»clien 
Kleinbahnen  im  Ansehl ussverkehr 
mit  stiidtischen  Strassenbabn<'n. 
Von  H.  Aue,  (ich.  Kegieriuigsrath  a.  D. 

Da  die  Interessen  den  Besitzer  von  stMdti- 

>clien  Kleinliahneu  dahin  führen,  ein  mög- 
lichst schmales  Spiirmass  zu  wUhlen,  wjihreud 
die  stAdlisrhen  Strassenbahnen  mit  Kücksicht 
auf  die  Art  ihres  Verkehrs  ein  breiteres  Spur» 
raass  wtthlen  müssen,  so  wird  in  Anregnng 

gebracht,  in  die  .Strasseiili;ilni;;lrise  SchiiMien 
vinzuschaiten,  um  den  Uebergaug  der  Wagen 
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der  Kleiiihahiicii  xu  erniögrlichen.   Ks  würde 
hierduiH'li  die  Vcrsor^itun  flor  St'i^lu-  mit  Kr- 
zeujriiissc'ii  (If  r  LanLhvu-iii>cliait  sehr  orleiclitcrt 
and  beiden  Verki>lii->iiiit(«ln  ein  l6blUlftcr6r  i 
Verkehr  zugeführt  werden. 

Dinghn  jH^j/tfehui»^»  Joumai.  i<SM> 

[Jahrg.  76,  itd.  iSS,  Hfß      S.  i».]  . 

Uebei-    Drnlitseilbahoen.  (Fortseteung.) 

Mit  Abbililtjti'-Ton. 

Auslührliehe  Hesohrtibunfr  des  von 
Blcichert,  Ötto  Und  Pohlig'  ausgrebildclen  deut- 
schen Seilbahnsystenis,  mit  allen  Einzelheiten 
der  LnutVerkc  und  Kuj>plnns:en  für  tlie  Scil- 
bahnwagen;  es  werden  dann  Mittheilungen 
fiber  die  von  Pohlif^  angelegte  äeilbahn  von 
Bedar  nach  Garntcha  in  Sildspnnien  gegeben, 
die  zur  pjsenerzbcnirilrrniii;- dient,  in..,  kill  I.'iiig 
ist  und  iu  lu  Stunden  die  bisher  auf  Draht- 
Seilbahnen  vmerreiehte  Lelatong  von  flMA  t/kin  I 

(1200  Wa'„-cn  mit  1'JO  t  auf  !r«,i:  !<in'  cr/iolt. 
Die  Hnhii  wurüi'  ui  lu  Monaten  lierj»c*.sUiill  und 
kostete  5üO<»iKt  M. 

Ferner  wird  über  die  Seilbahn  der  Brühler 
Ztickerfabrik   nilhere>  berichtet  (vergl.  Sep- 
temberhel't  dieser  Zeitschr.,  S.  195}.    Sodann  | 
folgen  Angaben  über  die  mit  besonderem  ' 
Oleiü,  fthnlieh  wie  die  Feldbahnen,  ausge- 

.slatt  i  lt  ii    K  a  !  ■  (•  1  h  .1  h  n  Cl\ ,    wobei    IikIcsv    \  j 

den  grösseren  Anlagen  für  den  Personeuver-  I 
kehr  abgesehen  wird.  Die  Eleinmc  auui  An-  ; 
kuppeln  <ler  Seilbahnwagon  an  das  Zugseil 
wird  beschrieben,  und  es  werden  dann  die  Ab- 
weidiungen.  je  nachdem  Ober-  oder  Unterseil  ' 
angewendet  wird,  erörtert.    Nach  den  von 
O.  Neitsrh  auf  der  Banptverüaininlung  des 
Deutsehei;  \  ik  hin  iiir  Fabrikation  von  Ziegeln, 
Thonwaaren,  Kalk  und  Zeioent  gemachten  sehr 
irerthvollen  Angaben  vird  eine  Zusammen- 
«tellunir    über    Anlagekapital,    l"  Inlrrkosten 
und  Utitriebskräi'te  von  Drahtseil iialineii  ver- 
schiedener Systeme  mi^^etheilt,  aw  der  her*  ' 
vorg<  lit,  ilnss  schon  bei  '»KMii  liahnlilnge  für 
Lulisrilbahm  n  Anlagekapital  tmdFörilerkosten 
erheblich  höher  anstalU-n,  als  für  Schmalspur- 
Seilbahnen.  Die  Laftscilbaim  ersdivint  danach 
in  ihrer  AnwRndnnjr  anf  «liejonigen  PKllo  bc- 

üChrAnkl,  '.w.  .^rSiiiaNi'iirKalnu'ii  aii~  iri:rii'l 
welchen  ürllichen  Gründen  unzulässig  8ind. 
Zum  SchlusB  frerden  die  Unterschiede  im 
Betriebe  bei  »ler  \n\\  «'iHhitri:'  vriit  I'iitr  r-  und 
Obcrseil,  luul  von  otlenem  oder  geschlosscneni 
Seil  besprochen.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen.  IBM.  H.  447,  640.)  I 

Kitktroteckuj»ehe  ZHt»ehrift.  ifliM.  ' 

[flefi  36,  S.  m.] 

Nutzbremsung  e I e k t rischcr Wagen.  Von 

Ludw.  ßauuigaiflt. 

Zu  den  Vorzügen  der  elektri>cin:n  i-ii  lurüf-- 
runghweise  gehört  die  Leichtigktnt.  mit  der 
beträchtliche  Steigungen  bewältigt  werden.  : 


Schon  jetst  sind  soU-he  bis  zu  io%  zur  Aus- 
führung gekommen,  die  Remscheider  Strass«'n- 
bahu  weist  sogar  eine  grösstc  Steigung  von 
10,«*'/o  auf  —  und  diese  werden  auch  fernerhin 
gewiss  nicht  zu  den  Seltenheiten  gehören, 
bi  engem  Zusammen hanire  mit  dieser  werth- 
vollen  Kigen^ cliaft  >trlit  rinf  ainlcrr.  ilir  fi-i  '- 
lich  gegenwärtig  noch  nicht  ausgenutzt  wird. 
Schon  Wilhelm  Siemens  hat  anf  dies«  wich- 
tiire  FiTTentbümlichkeit  der  elektrischen  Loko- 
motiven, die  „Nutzbremsung  derselbeu* 
hingewiesen.  Wenn  der  Wagenmotor  ein 
Magnetfeld  besitzt,  dessen  Hichtung  vom 
Ankerstrom  unabhllngig  ist,  so  kann  beim  Re- 
fahren von  Gefnllstrecken  vom  Motor  selbst 
Strom  in  die  Linie  surückgesandt  und  dadurch 
der  Wagen  selbst  gebremst  werden.  Hiermit 
ist  iliT  ;,''i  iJ''>i'  ^'ol■■lll■il  \  t  rVjMiMlcii,  dasa  die 
andauernde  scharfe  mechanische  Bremsung  im 
Betriebe  auf  GeflUlstreeken  fortfUllt. 

Iti  (lern  bezeichneten  Aufsatze  wird  dieses 
Verhalten  elektrischer  Wagen,  deren  Motoren 
zur  Selbstbremsung  geeignet  sind,  auf  Ge- 
füllen  eiugcheud  atodirt;  die  ErgebnisHO 
der  Rechnung,  auf  einen  praktischen  Fall  an- 
gewendet, werden  mitiii  theilt. 

Der  Verfasser  kommt  bei  einem  Beispiel 
zu  dem  Ergebnldst,  dass  ein  die  Strecke  durch- 
fahrender elektrischer  Wagoti  itifr.lje  .Irr 
Nutzbremsung  auf  der  gesaminien  Strecke 
8!  <>/o  der  Arbeit  ersparen  würde,  die  ohne  Nutz- 
bremsung bonötltigr  wird. 

Diese  sehr  beträrhtlichc  Ersparniss  wird 
sich  beim  Durchfahren  von  Krümmungen  und 
infolge  bAufigeren  Aubaltens  auf  der  StnH;ke 
naturgemilss  etwas  vermindern.  Indessen 
zeigen  die  l.'niersuchimizrn.  .la^ä  es  sich  «ohl 
verlohnt,  der  selbstthäligen  Nutzbremsung  im 
elektrischen  Betrieb  die  vollste  Beachtung  sn- 
xnwendeD. 

[//*■//  .yr,  A'.  jrj.\ 

Elektrisclie   Strusseiibahn   iu  Königs- 
berg i.  Pr. 
I  N'ergl.  Zeitschrift  fftr  Kleinbahnen.  1H84. 

S.  55i5.  j 

Engineering.  JiM. 

[Itd.  58,  No.  USU.  S.  .7/.V.] 

The  Distribution  of  Compressed  Air  in 
Paris.  Mit  Abbildungen. 
Unter  den  verschiedent-n  Arten  von  An- 
wendungen der  iu  einer  Zentralen  erzeugten 
Druckluft  in  Paris  wird  die  ztiin  Be- 
trielx-  der  Trambahnen  von  Nogent  auf 
eine  Entfernung  von  etwa  14  km  nacii 
Mikarslci's  System  angeführt,  .^.nf  Grund 
erfolgreicher  Versuclif  ant"  .Iir  I.inii-  \(ui 
Nogout  und  in  Nantes  werden  jetzt  von  der 
CoMipagnie  Ginörate  des  Onmibns  hi  Paris 
drei  neue  Linien  für  Prtrtch  eingerichtet, 
der  noch  in  diesem  Jalire  >  ruiliset  werden 
soll.  Hei  diesem  von  (^onti  angegebeneu 
System  wird  Druckluft  von  /.  i mlich  holtcr 
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PreaBnogr  in  den  Krafizcntralen  ersengrt  und  * 
von  hier  mittels  Uohrleitangen  unter  den 
Gleisen  entlnii^^  p^fülirt.  AbxweignngDn  aus 
iler  liohrlcitung  tnündeii  «u  der  OberllKche 
iler  Strafe  und  ges(a(t«u  mitteis  selbsithtftiger 
eigenartiger  Versebluanvorriehtungen,  die  Be- 

liHlter  dtT  Mofnr^v.'i^xcn  in  ^^  i'i»i;^<-ii  Srkuiulfjii 
mit  ßetriebslutt  iiaiUzufülIcu.  l^ciunach  würde 
eine  KraflRtation  für  eine  beliebige  Betriebs« 
Ifingc  der  Liuii'  aii'-roieben,  nmi  wftiii  man 
die  Abzwei;;.sI«'Ileii  zum  Naclitulleii  in  ge- 
nügender Zahl  in  kurzen  Abstrtndon,  etwa  an  , 
den  Halt«punl(t«n  der  Streclie>  anordnet,  so 
Icann  die  GrOssc  und  mithin  das  todtP  Gewidit 
der  Lullboh.llicr  auf  den  Motorwagen  ent- 
sprediead  enuäüdigt  werden.  Die  selbsttiiätige 
Einrichiung  nun  OelBiRn  und  Sdliessen  de« 
Füllveutils  wird  durch  Abhililiiti;:cii  ii.'iluT 
»litgetheill.  Durch  den  Drucl^  dt»  Kadt»  aul 
einen  neben  der  Schiern-  liegenden  Hebel  wird 
ein  Ventil  ans^iclüst.  welches  zwei  in  Angeln 
drehbare  Versclilussk läppen  des  in»  fileise  ein- 
gebetteten Apparats  öflnct  und  cin<'n  Luft- 
druolcicolben  in  die  Höhe  treibt,  ao  dasis  sich 
ein  mit  demselben  yerbvndenea  Rohrmund- 
stück  uniri-  ilii-  cn! s[i H  l  hi-iide  r»«!ßnunp  im 
iieiiältuiüä  des  Wagens  einstellt.  Ku  wird  uim 
der  Wagenbehllter  in  wenigen  Selcnnden 
mit  Druckluft  angefüllt,  und  soHntd  1u-i  Her 
AUlühn  des  Wagens  der  Druikschicitiiilitbcl 
wieder  frei  wird,  tritt  der  Lufidruckkolbeu 
wieder  in  seineu  Zylinder  zurüclc,  schliesst 
da«  Rohrveutil  und  die  beiden  Verschluss' 
klappen,  so  da.s>  die  Strassenoberflftclic  wieder 
berge«tellt  wird.  <  Vergl.  Zeit!«chrift  für  Ivlein- 
bahnen,  1894,  S.  Ml,  sowie  den  denselben 
Gegenstand  betr.  Auszug  aujs  der  Zeitschrift 
des  üälerr,  Architekten-  lutd  Ingeniuurveretus, 
8.  m  dieses  Heftes.) 

[Bd,  Sft,  No.  im.  S.  Sii.] 

Wire  Kope  Traniways. 

Auszug  aus  oineiu  Aufsatz  von  A.  CSavage, 
iltT  hl  i  der  diesjährigen  Hauptversaniiiilung 
der  Aiu«ril(ani«cben  Gctieilscbaft  der  Civil- 
ingenienre  fiberreicht  wurde,  über  schwebende 
oder  T^urtdrahtsiilbahneu. 

Deuseiben  Gegenstand  behandelt  ein 
Eweiter  Aufhat«:  Steani  and  Electric 
Cablrv,  frr  Logging  and  (.'anal  boat 
Towing  von  ii>ch.  1  .amh.    Mit  4  Abbildungen. 

Lu  roie  i't.n-tv.  IS!^}. 

La  Toic  de  O,«»  m  et  Ic  d&partement  de 

I'  A  \  I  V  ron. 
Der  Gcucralrutb  de*  l>cparteiiientt«  Aveyrou 
bat  den  Bau  einer  Kleinbahn  anf  dem  Strassen- 

körper  von  St.  AlTrinuc  nach  ('ariiarc>i  be- 
>iclilo.>.seM.  die  mir  einer  S[iur  von  it,üu  ni  nach 
dorn  .Sj  >lcm  DectiUN  illf  ^rcbant  werden  soll.  In 
dem  Aut'satK  wird  die^c  Sparweite,  die  .sich 
angeblich  gar  nicht  bewKhrt  haben  soll,  leb- 
hntc  beküinpft  und  eine  Spurweite  ron  i  m 
belurwortct. 


[No,  &iif,  ^  eSSt  S.       etS  v.  638.) 
Trarliori  Mectrique.  Proc6dis  Tbomson- 

llouston. 

BeHchreibung  des  Systems  un«l  seiner  ein- 
zelneu Theile  mit  zwei  Abbildungen. 
In  F.uropa  und  in  den  anderen  Welttheilcn 
zusammen  sind  bis  zum  15.  Mai  I8*.t4  im 
Betriebe  und  noch  ui  der  Bauaasi'uhruug  be- 
griffen 510  Linien,  auf  denen  11 960  Wag«ik 
verkehren  und  die  eine  CresammtlHnge  von 
OÜüU  lim  haben. 

[No.  m,  S.  9S9.\ 
La  Grise  des  chemins  de  fer  dUutirel 

locah 

Erörterung  der  Folgen  des  Gesetses  von 

1881)  auf  iHp  Faitwicklung  der  Lokalbahnen 
und  auf  die  Belastung  der  Genieindebu«lgeis 
and  des  Staatsbudgets. 

Le   Tramway   de   Saint- Augustiu  au 
eonrs  de  Vineennes  ron  Paul  Diaa' 

court. 

Beschreibung  des  Baues  «ind  Betriebes  iler 
mittels  eompriuiirter  Luft,  System  Mökarsld, 
betriebfTicn   Trambahn  von  Saint-Aagostin 

nacii  \"inc<'nnes. 

(Jejite.rr.  KiHeHb.  y'eittintj.  Ifüt4. 

[So.  M.  -S.  287.J 
Elektrii4che  Zahnradbahn  in  Barmen. 

Mitthi  itiiiij:  über  .Vnlage  und  Betriebs- 
mittel der  mit  einer  stärksten  Steigung  vou 
1 : 5,1  augelegten  elektrisch  betriebeneo  Zabn- 
radbaiui. 

[No.  40,  a.  3-s.\ 

Das  neue  Lokalbahngesetz  und  seine 

Quelle.    Von  Dr.  Albert  Fder. 
Es  wird  gegen   die  BesUiuinungcn  des 
neuen  Lokalbahngesetzentwurfes,  als  <lesscn 
Quelle  das  GesetsH  betr.  Förderung  des  Lokal- 
bahnweMcns  in  Stetermark  bexeichnet  wird, 
namentlich  gt  lN  iul  L'i  iiiacht.  ilass  dent  Staate 
I  Opl'or  zugeuiuthel  werden,  die  das  Mass  über- 
steigen, das  billigerweise  eingebalten  werden 
inuss,  und  dass  daher  direkte  finnnzlclln  Opfer 
vou  Staatswegen  uiciii    vürgeschcu  werden 
'  dttrfiten.   Die  Hilfe  des  Staates  habe  slch  da- 
her zu  bcschrHnken  auf  die  Förderung  und 
Hilfeleistung    durch    HinwegrHumung  aller 
fonnellcn  lliuderni.sse  und  möglichste  Verein- 
fachuug  des  Geschäftsganges  einerseits  und 
dnrrh    Verlieht    auf  Abgaben  andrerseits. 
'  (Vergl.  ZeitSLliiifi  für  Kleinbahnen  ITOl  S  1«) 
und  231:  Ueber  den  gegeuwärtigeu  Stand  des 
Lokalbahnwesens  in  Oesterreidi  und  sein» 
br-vorsieliende  rcichsgesetilicbe  Neuregelung. 

Von  K.  A.  Ziffer.i 

MUthcihnitfeH  den  IVrct«*  /'Ur  die  J'örderung 
des  Lokal-  und  StraMenbohnu:f»m9.  f89i, 

[Heft  Ä  S.  «7.1 

Ueber  elektrische   Hahnen    mit  Bezie- 
hung auf  die  .Stadt  Wien.  Vortrag 
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gleiten  iui  Vcreiu  für  die  Förderung  Indem  dem  eloktrischaa  Betriebe  mit  ober* 

des  Lokal-  und  StrassciibHliuwcsen!;  in  irdischer  Stromzuführung  nach  d«'ni  iM  uti^en 

Wien  von  dein  Bauunternehmer  G.  Kitter  Stande  der  Technik  weitaus  der  \  orzug  ge* 

von  Ritschol.  geben  wird,  wird  das  Beispiel  von  Amerika, 
Bei  Bespreclittiig   der   Frage,    welchen  i  wo  der  elektrische  Betrieb  sur  Zeit  die  grüsste 

Zwecken  die  Stmssenbahnen  gegenüber  den  Amdehnnng  gewonnen   hat,  herangezogea 

Stadt-  und  Hiu;,-^bahiieu  zu  dienen  }iii1>i-ii.  L'ctit  uml  wrnlon  >IiibQi  die  folgenden  itttereiMaiten 

der  Vortragende  näher  auf  die  Betrieb.sart  ein.  Zahlenangaben  gemacht: 

Zusanimen«  t  f  I  l  II  n  c  <lr>r  S  r  m  s  <i  p  n  b  n  h  n  $y  s  t  em  e  von  983  Bahni^eaell- 
schafteu  vuu  Nordamerika  und  Kanada. 


Bahngattuug 

Langender 
Bahn 

km 

motor 

'.  '  '  • 
(l>ampr- 

Pterd» 

«■al 

Klektrische  mit  oberirdischer  Leitung 

12  3B7,s 

«3,01 

iJ  116 

ib'Ji 

1 

Elektrische  Untergrandbahnen  .  .  . 

6,1 

0,(U 

— 

18841 

700401 

6466 

5,s:. 

51S 

14S 

183 

1027,0 

6,3J 

2954 

1604 

iieiibahuen  mit  oberirdischem  Kabel . 

0,u 

Oi«  voraiifg«fiihrten  elektriaehen  Bahnen  mit  oberirdiaeher  Stronuntfübning  «ind  erbaut 
nach  den  folgenden  BetriebMyatenien: 


S  y  »  t  B  Ri 

Länge  der  Bahn 

Motorwagen 

Beiwagen 

% 

MtftCfc 

% 

»tack 

% 

5  <U3,» 

5  988 

49,4« 

2  IIB 

4(>,io 

ssaq,» 

18,7J 

aooe 

16,M 

7» 

17,« 

2  IIS,» 

17,07 

908« 

18.M 

6B9 

14,» 

734,0 

SM 

4,SN) 

343 

7,4» 

888 

S,» 

145 

6>,t» 

1061,7 

8,«» 

96a 

7,w 

68» 

IM* 

[H^  }f,  S.  4SB.] 

üeber  Drahtsei Ibalincn. 

Vortrag  von  Ingenieur  Pohlig  aus  Cölu, 
gehalten  im  Verein  für  Kisenbahnkunde  in 
l'.orliii  Dem  Vortrage  sind  zahlreiche  Ab- 
bildungen beigelügt,  (Vergl.  Zeitschrift  für 
K]«iiibalwea.  1894.  S.  447  ) 

[Heft    S.  m.] 

Dleelcktrisf h'-  Hfltni  H n ') cn  —  Vüs lu u  mit 
•2  AbliililuijgLK  vüii  j;.  A.  Ziffer. 
Begründuiigsgeschiihte.  Buubcschrcibung 
nnd  Betrieb  auf  der  Bahn  Baden— Vüsiau. 

[He/'t  [f.  S.  o-Jl] 

Das    Projekt    einer    Lokalbahn  von 
Wiener-Kenstadt     über  Fiscban 

nach  l'ucliberg  und  iiuf  doii  tliplcl 
Waxorigl  des  Sclin(!»>b<;r^fs,  dann 
einer  Zwei;.' baliii  von  Ti  sc  Ii  an  nach 
Wöl ler o rl'.    Von  K.  A.  Ziffer. 
Der  Besprechung  des  i^rojektes  ist  eine 

topographi^sche  Kartt-,  sowie  ein  Litngenprofll 

der  Lokalbahn  beigefügt. 


[Btft  9,  8.  m.] 
Zur  l'rngc  der  alektrincban  Bahnen  in 

\Vi  pii. 

Ivur/,)  Mitclioilung  Uber  den  derxettigMl 
Stand  der  Verhandlungen,  die  dahin  gefÜlirt 
haben,  mit  den  Arbeiten  znr  Durchführung 
des  I'rojektes  fortzufahren,   wenngleich  die 

,  Zustimmung  der  Kegierong  zu  don  VVönschen 
der  Gemeinde,  namentlich  in  Bezog  auf  das 

I  Heintfhilrecht  noch  aussteht. 

,  Organ  für  <fa>  FortitehrHU  rfe»  fiaenAdiA«- 
weMM.  Bd.  $i,  189L 

\:i  u.  4.  Hfft.  s. 

Strasscnbahnen  mit  elektrischem  Spui- 
chorbetriebc  in  Paris. 

Auf  den  beiden  je  ;>  km  langen  Strecken 
von  St.  Denis  nadi  der  Kirche  .Madeleiuc  und 
!  von  St.  Denis  nach  der  Oper  ist  seit  vorigem 
.lahn-  clektrisi  hur  Betrieb  mit  Akkumulatoren 
nach  I.,aureut-Ccly  eingericlitet.   Die  Wagen 
\  sind  znr  Auftiahme  von  50  Fahrgästen  und 
i  zwei  Beamten  eingoricbti>t;  die  Ge-chwindig- 


Digitizea  by  LiOOgle 


668  Zeitschrifl 

keit  betrilst  19  bis  16  km  in  der  Stunde,  so  ■ 

da.ss  jeder  Waj.'eii  etirn  135  km  titglich  zurttok- 
legci)  kniin.  Das  (ntuUUt  iIck  Akkumulators, 
d.  h.  der  Ratli'ric  n<^bst  Zubehör,  betril^  ' 
SfiOO  kg;  die  Wagcu  wiegen  ün  ganzen, 
eilMe1llIefl8tie1)  3500  ki;  für  60  Fahrgäste, 
13  500  kg.    I)as  Laden   der  \\  ai;cn  geschieht 

in  eineu  be«oudcrea  Schuppen,  wobei  das  : 
AiiflwcciMiein   der  Batteriea    in   6  Minuten  \ 

erfolgen  soll.     Hrr   Alckntmilaror -troin   wird  j 
durch    8  Dynanioiiia^chincu,    System  Des- 
TOzier,  geliefert,  die  von  8  Corlissniaschinen 
zu  je  125  FS  angetrii'ben  werden.   Jede  Ma- 
schine liefert  230  Amperes  bei  260  Volt  und 
macht  60(»  Umdrehungen  in  der  Minute.  Die 
Fuanncf  der  Akkumulatoren  beträgt  230  Am»  \ 
pftrestonden;  die  Ladunir  r^ebt  bei  900  Volt  j 
Spannung;  für  c,  stuinii  n  ;iu8.   Der  Stromver- 
brauch schwankt  zwisebcu  36  bis  76  Ampöres. 
Auf  der  Strecke  St.  Deni«-tf adeleine  ver-  . 
kehren  7  Wagen,  dir  loj  Fahrten  Tiinrhcii,  so 
dass  jeder  Wagen  tüglich  138  km  zurücklegt. 
Jede  Fahrt  dancrt  SJ)  Minuten.     (Nach  Le 
Uenie  Civil  1808,  Januar,  S.  187.  Hit  Abbil- 
dangen.) 

\ß,  V,  i.  Htft,  8.  OS.]  I 

Die  Zahn  Stangenbahn  VOD  Brienz  nach  ' 
dem  lioihhuru. 
Mittheilung  fiber  die  Anlage  und  die  Be-  I 

trji'bsinittcl  dor  im  Sommer  1902  eröffneten 
Zahiistiuigeiiliaiin  Abl'scher  iiauart,  (Nach  Lü 
G^nie  Civil  1803,  14.  Oktober,  S.  380.  Mit  Ab- 
biidongeu.) 

[5.  u.  4.  Heft,  S.  108.1 
Die  sehwelserisehen  Drahtseilbahnen. 

All -führt! (  he  wissenschafHiche  Reliandlung 
*ler  in  ui K  U  .sehweizeri-scheu  Drahtseilbahnen 
von  F  Strub,  in  Bexug  auf  Bauart,  Betriebs- 
mittel,  Skbernngsmassregeln  u.  s.  w.  Nach 
der  Schweizerischen  Bauzeitung,  Bd.  10  uud  2ü. 
VergLZeitaohrift  für  Kleinbahnen,  vm,  S.681.) 

[3.  ti.  i.  Hüft,  8.  m.\ 

Unter i  rdis(  Ii  .  S»  romzuleittmg  für  <*lrl< 
trisclie  Bahnen  ohne  Seh  I  e  ifs  1 1  um - 
abnehmcr. 
MittheiluDg  Ton  Ä.  Steiiau  in  der  Ameri-  , 
can  Society  of  Elektricians  Aber  eine  verein- 
fach !>■  Sr  roni  /  Hluhruiig  fi'i  r  el«'kt  ri->i  Ii Stra.ssen- 
bahucu,  bei  der  die  »chlcifendcnStrouiabuehmer 
fortthllen.  I 

\5.  lieft,  S.  2l)i.\ 
Der  Entwurf  einer  elektrischen  Hahn 
Wien  —  Buda pr-s r  i  n  seiner  neuesten 
<;  est  alt. 

Miitheilung  eines  Vortrages  über  Anwen- 
dung de«  elektrischen  Betriebes  anf  Fern- 
bahnen   VOJI     K.    ZiviTUmS         .    Pl  nfr-v-..!'  ;illl 

i^udapester  Polyttahnikum,  gchalteu  aui  11).  Fu- 
bmar  d.  J.  in  der  nngarisehen  Akademie  der 

■Wissenschaften. 

Der  Vortragende  knüptl  an  s(>inen  auf 
dem  clektroterhnisciien  Kongress  zu  Frank- 
furt a.  M.  im  Jahrv  1809  gehaltenen  Vortrag 


cnschan.  _  [tftrKtg^&tn. 

an  und  erSrtert  den  Plan  der  Einführung  des 
elektrischen  Betriebe«  auf  der  Hauptbahn- 
Strecke  Wien-Budapest.  Die  Verwirklichung 
der  vorgeschlagenen  Einrichtungen  dürfte  anr 
Zeit  noch  in  weitem  Felde  liegen. 

[ö.  Heß,  s.  aoi.] 

Verbreitung    elektrischer  Strassen- 

bah  II  (Ml. 

Nach  den  der  Zeitschrift  für  Berg-,  Hütten- 
und  Hasehinenindnstrie  18M,  S.  146,  entnon- 

meuen  Ang.'ibfn  brsiitzt  an  cloktrisrh  betrie^ 
benen  Strassenbniinen  am  1.  .Januar  1894 
Nordamerika    ....   1900O  km, 


Deutschland .   .    .    rd.  200  „  , 

Oesterreich-Ungarn  rd.  52  ,  , 

Frankreich   41  >  , 

Italien   10  .  • 


[No.  13,  &  90.] 

Ucbcr    l!litz.«(  hur/vorrichtungen  für 
Stärkst  romaulagen. 
Von  Dr.  A.  Denzler,  Ingenieur,  Dozent  für 
Elektrotechnik  am  Eidgenössischen  Poljrtech- 
nikiuu.  Mit  Abbildungen. 

2%«  Jttoilroad  <iazeft<:  im. 

Jtd.  2H  Xo.  3fJ,  S.  HIU.\ 
A  Forty-Ton  Electric  Locomotive.  Mit 
Abbildung. 
Die  General  Electric  Company  hat  kürz- 
lich eine  neue  elektrisehe  Lokemotire  fßr 

vollspurige  Bahnen  \on  4t)  t  CJewicbt  h.'i 
gestellt,  die  sieh  zur  Zeit  in  Lynu  bcltudet 
und  den  Dienst  einer  gewdbnllchen  Maschine 
verseben  --nll,  wn  hohe  Fahrge^ch'nindi^-- 
keiten  von  iiitSa  als  4s  km  in  der  Stinnlc  nicht 
gefordert  werden.  Sie  besitzt  zwei  vierriide- 
rige  Drehgestelle,  jedes  KHderjjaar  wird  \on 
einem  besonderen  Motor  mittels  einfacher  auf 
den  Achsen  befestigter  Stirnx.alntradüber- 
setKuag  angetrieben.  Zur  Stromabnahme  sind 
zwei  Kontnktrollenarmc  vorgesehen.  Das  (}e- 
w  irlii  der  Maschine  ruht  mittels  1  Ilijiti-*  lu  r 
Fedc-rn  auf  den  Zapfenlagern.  Die  Maschine 
ist  in  ihrer  Xusseren  Anordnnng  symmetrisch, 
der  Fülirorstjind  liegt  in  der  Mitte  zwischen 
den  bcuU;a  Drehgestellen,  und  der  Ausblick 
von  hier  i>t  nach  allen  Seiten  ein  uii«'inge- 
schrttukter.  Die  Maschine  hat  bei  ^  I  rieb- 
rädern  14  Tonnen  Zugkraft  und  zeigt  lullende 
Abmessungen: 

Gesammthdbe    .....  3,11  m, 

Gcsannntlftngn  7,»  , , 

Breite   ...   2."i  ,  , 

Kadstaud  der  Drehguistelle  1,:«  „  , 
TricbraddurcbmesBer   .  -  IgH  « • 

{Bd,  aß.  So.  J7,  S.  €3t.] 
Approaching  Trials  of  Eleotrie  Loco- 

ni  0 1  i  V  e  s. 

Mittbeilungen  über  beivorstelMinb  Ver' 
suche  in  der  Anwendung  elektrischer  Loko- 
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iDOtiTen  und  von  Elektromotoren  für  Voll-  aud 
für  städtische  Hochbahnon  in  Nordamerika. 

Ilioraaoli  verspricht  tlan  nri<li-i(  Jahr  n-ich- 
licbeü  Material  zur  bcantwortujk^'  der  Frage 
Uber  die  Vervrendbarkeit  oad  die  winhBchaft' 
lichuii  Vürtlii  iii  i\or  BloktrisitJU  im  Eisenlwhn- 
<li«iD«t«  ZU  briugcu. 

[Bd.  2Ü,  No.  äö,  6.  h47.] 

fttre<*t  Car  Fciider!«. 

Au--zu<j:  au>  «k'iii  Üfrichl  'Ii-.  In  i;;ilri- 
utore  eiug^esetsteii  AaüacüiUäuü  zur  Uisurtlioi- 
luog  der  verschiedenen  Formen  von  Sdiuts- 
vorriciituiig'vii  IUI  elcktrisiluni  StrasseiliNUiD- 
wajJTt'ii,  die  lieii  Gcfalirf»  dos  (  fberfahrens 
von  Penoneu  vurbcugcu  o<ler  die  scIiJUlliolicn 
\Virkun<!;cii  absi-liwilclioii  äullcn.  Nach  den 
AnsführuujfCM  <h's  Heririjterstattor.s  sollen  die 
Vorrichluui:' II  aus  ♦•itK'in  vorn  am  Wufjcu  be- 
l'estigten  Sciiuiiiratuutui  besli^beu,  der  die  vom 
Wagen  erfassten  Persdnen  so  attfbimmt,  Htus» 
»ic  wtjdcr  iU)ßrtahr«'n  noch  hcschildijrt  winlfn; 
ferner  aber  soll  uocli  vor  den  liAdcrn  ein 
Sehntsbrelt  vorhanden  sein,  da^«,  fttlls  der 
Scluitzralimt-n  seine  Wirkun^f  versayt,  etwa 
ZU  Fall  und  unter  dou  Wujfeu  gekuinniene 
Personen  >*>  /in-  Seite  schiebt,  dass  sie  keine 
sehweren  neveliüdigungrQQ  erleiden.  Die  bis 
jetzt  bekannten  und  angewandten  Kinrieh- 
tung^'n  erfüllen  diesen  Zweck  nur  in  einer 
mehr  oder  weniger  un^o|]k«nlnlenen  Weise. 

'  n.!    1*'.    ,\'n    .VV    .\.  fil-S.\ 

A  new  Kack  iiatl  tur  .Muualiiin  Hail- 
roads.  Mit  Abbildiinjr'in. 
Eine  neue  Form  für  Zabnradschicncu,  die 
aus  der  Verbindung^  «weier  Winlieieiscn  mit 
Klaeh»'i->i  11  liestelil,  ist  von  der  .Societe  .\no- 
nyme  d'Ou-^ree  in  Belgien  vorjfesthlagen  wor- 
den. Die  Zahnlücken  werden  in  die  seiilcreeht 
stehenden  W'inki-Isrlin  lv.  l  rinji'eschnitten.  Als 
\'ortheile  der  neuen  l-«_>rni  worduu  bezeichnet: 
billige  und  rasche  HerstelltUig;  sichere  und 
einfache  nelesii<;iint!:  auf  den  (/nerschw eilen 
des  Oberbaues;  ;fro>se,  Verilnderlii-hkeit  de» 
widerstehenden  < ^'uersclinitts,  und  dementspre- 
chend bequeme  Anpassungüllbigkeit  der  (4uer- 
schnIttsform  an  di«  werhBelnden  Erfordernisse 


( ' ;  1 1 1  ^  1 1  r  1 1  ■ 


■■r''>--s>' IT   SicluTiiril  im 


betriebe  infolge  der  Ziisauuncuäct/uug  des 
i^iterschnitta  aus  mehreren  Elementen. 

\Bd.  2i{,  No.  38,  S.  648.] 
Itecent  iin|trovements  in  Cahle  Traction. 
Von  U.  \V.  Mc.  Nulty,  M.  Am.  äoc.  C.  liL, 
Chief  Engineer  Metropolitan  Traetlon 
Company. 

Mittheilung  von  Vcrbei>äerungeu  iiu  Draht- 
seilbetriebe der  Broadway'Kabelbabn  in  New- 
yoxk. 

[fki.      No.  3,%  Ä.  m.] 
Electric  Railroads  in  Maryland. 

Dl  !  Staat  Mar  vl.ind  besitzt  zur  Zeit  13  en^l. 
Idcilon  Ei&eubabuuu  auf  je  lOU  (^nadratiueiiea 
(englisch)  Landes,  d.  i.  9,t  km  auf  100  qkm. 


Während  jedoch  die  vorliandeneit  Bahnen 
grosseniheils   dem  dnrchgehenden  Yerkebr 

dienen,  wendet  sieh  jetzt  ilie  Hautliiiti;^keit 
inebr  dem  üau  eleklriscber  Bahnen  für  den 
örtlichen  Verkehr,  aUo  weseatlleh  den 
liahnen  zu,  die  wir  bei  uns  mit  Kleinbahnen 
bezeiehncu.  Eine  Reihe  der  ia  Aussicht  ge- 
nonnucnea  BabDÜnicn  wird  angeführt  und  er- 
läutert. 

The  ^reef  Jtaiheay  Journal.  J89t. 

[Bd.  X,  Xo.  'j,  S.  5i2.] 

The  uow  electrtc  equipment  of  the  Bai- 
timore  City   Passenger  Railway. 

Ih  -ihreibunj;:  der  elektrischen  Einrieli- 
tuugeu  auf  den  Straasenbabnliuien  in  Balti- 
more. Mit  6  Abblldnngeo. 

[Bd.  X,  No.  9,  8.  m] 

The  nsf    nf  Storage  Batteries    in  fhe 
Trolley  Kailway  Plant  at  Zurieh, 
Switzerland.    Mit  5  .M  'nMuii'yen. 
Mittboilun;,'    über   di<'    Anwendung  von 
Akkumulatorenbatterien  im  Hetriebe  »ler  elek- 
trischen Strassenbabn  von  Zürich,  eine  Neue- 
rung, die  für  Linien  mit  .schwächerem  Ver- 
kehr, auf  denen  sich  starke  Verkehrsschwan- 
kun<ren  sfiir  -ir.n mi  rniilliar  ui.-ichcn  wfflrdeo, 
mit  Erfol«'  durcliführl»at  risi  In mt. 

[Ji.l.  A'.  A'o.  ;/,  S.  650.] 

The  S.  Bllero— Saltino  Rack  Rail way.  Mit 

4  Abbildiin;iOn 
Iiesehreibuu<r  der  au  der  Kiseiibuhn  Hom  - 
riorenz  ;;(de<^enen  Zahnradbahn  von  S.  Ellero 
iiaeli  Saltiuo,  deren  {{rüsste  -Steij^unpf  1  auf  4,» 
beträg-t.  hf\  dieser  nur  dem  Touristenverkehr 
dienenden  üahn  wird  eine  mittlere  Zahnsehieue 
aus  äiemeu«-Martin  btabl  nach  einer  von 
Joseph  Telfener  angegebenen  Anordnung  ver- 
weniiei,  die  der  .\bt'schen  Form  iilinclr,  aber 
billiger  uud  eiitfucher  als  diest  sein  suii. 

[Bd.  A',  A'ü.  .'/,  Ä'.  ü/.J 

Progress  in  Europe  of  Gas  Motors  for 

Street  liailways. 
Mittlieilunjren   über   dii-  Versnciistahrtcn 
mit  Gasniotorwa^a-n  neuerer  Konstruktion  In 
Dresden  und  London  iCroydon). 

The  Manchester  (Kiigland)  Tramways. 

Mittheilunjren  über  die  Einrichtun<^en  und 
den  Betrieb  der  Strasseubabnen  von  Man- 
chester (England),  mit  einer  geschichtlichen 
Einleitung. 

!Hä.  X,  No.  U,  S.  Ä57.| 
Cable    Con  str  lu  1 1  II  II    of   the  Columbia 
Kailway,  Wasli  i  nerton. 
Mittheilung   über  die  £inrichtnn|f  des 
Kabelbetriebee   nnf  der  Colnmbtn-StrmBHU- 
bahnlinie  In  Washington,  D.  C. 

\Utl.  X,  No.  0,  S.  A,'2.\ 
Practical  uotes  onKope  drivtng.  Part  IV 
Von  M.  E.  Forteetnmg. 
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\Bd.  X,  No.  U.  S.  5G6.\ 
The  corrosion   of  Iron  Pipei«   by  (hu 
aetion  of  Electric  Railiray  Cut*  < 

rents. 

Auszug  ans  dem  Vortrag  \ou  Prof.  Jackson 
vor  der  Western  Society  of  Enginecrs  über 
die  wichtige  Frage  des  «töreoden  Einflusses  > 
elektrischer  Strassenbabnlinien   auf  unter*  ' 
irdische  eherne  Rohrnetze.  (VergL  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  IBM,  S.  Ml.) 

[Bd,  X,  Xo.  Ä  S.  577.] 
New  switching  facilities,  Chicago  City 
Bailway   Co.mpany.    Mit  7  Abbil- 
dungen. 

Bcsclirrilum;;     des    1  !il  ri  flu- -    <l<-y  Kiiliel- 

bahnwageu  der  Chicugoer  Stadtbahn  au 
▼erschiedenen  wiehtigen  Absweignngs-  und  ' 
Kreu'/nnp-'jnijiktcn,  wn  t  -.  t  rrnrderljch  wird, 
dass  die  Wagen  das  eine  Kabel  abwerfen  und 
an  ein  anderes  kreusendes  oder  abzvrelgendes 
Kabel  aage»ehlossen  werthm. 

[Bd.  X,  No.  If,  H.  öM-i 
Intraniural  Motors  In  Brooklyn. 

Mittlicilini<j-  über  Inli'  trieljstr'llnni;  clck- 
trisclier  Motorwagen  von  der  Chicagocr  elek- 
trischen Ausatellnngsbahn  auf  der  Atlantic 
ATenue-Bahn  in  Brooklju. 

[BtL  X,  Nu.  ö,  6-.  jS/.j  , 
Electric  Brakes  in  Pbiladelph  ia. 

Mittlicilinigen  über  die  von  Spcrry  an- 
gegebene elektrische  Bremse,  die  aal'  einer  , 
etektriseheii  StrasseDbalui  in  Philadelphia  rer- 
suchsveiso  aagewendet  wird. 

[Bd.  X,  No.  i),  s.  m.\  j 
Conipresscd  Air  for  Car  CIcaning.  | 
Mittheilun^';'  über  Anwendun«;  von  Druck-  ! 
laft  zur  Reiaigong  von  Strassenbahnwagen,  : 
insbesondere  der  Sitae  nnd  Polster  derselben,  j 

i 
j 

Trantport.  | 

[Dd.  \\  No.  U8y  s.  awo 

The  Light  Uailwaj  (.juestiou.  ! 
Mitibeilttngen  über  die  Verhandlungen  bei 

df*r  hnlhj.Hhrlichnt  Wrsaniiuhing  des  Great 
North  of  Scotland  Company,  insbesondere  über 
die  Erklämugeu  des  Vorsitzenden  Ferguson,  I 
in  betreff  der  weitgehenden  Forderun ^ri  ii  des 
englischen  Llandelsamts  an  Kleinbahiieu  in 
Bezug'  auf  Signalstationcn  und  andere.  Re- 
triebsciorichtuugen,  durch  die  der  Bau  und 
die  Entwicklung  dieser  Bahnen  In  be- 
dauerliclier  W<  'i..i  /.uin  Sch.i'li n  lir-  Landes 
hintangohalten  werde.  Nähere  .Mittbeiluugen 
werden  alsdann  dber  die  in  Sachsen  bei 
den  ScinnaNf  in Bahnen  vrrweiidctni  K  II- 
böcke  p  bniclii.  durch  di<-  das  L  inla<i«'n  der 
Mass<'iijrii((r  b»iiii  I  ei)er{cnny:  auf  Kleinbahnen 
entbehrlich  geniai  hi  ^^  erden  soll.  Zum  Schluss 
wird  die  mit  nur  2  Fuss  Sjjurweite  anj;elejfto 
Danii>fli,iliii  zwisciu-n  l'ithiviers  undTour\, 
welche  die  beiden  Stationen  der  Orleans-  und 
Malesherhes'  und  der  Pari^-OrMansbahn  ver* 


bindet,  ausführlich  beschrieben.  Die  vom 
KrelRe  erbaute  Balmlinie,  die  den  Intere<sscn 
der  Zuckerfabrikalion  dienen  soll,  wird  von 
der  Decauvillegeselischaft  betrieben.  Die 
Bahn  ist  anf  einer  Seite  der  Landstrasse  ange- 
legt und  ühf  r  30  km  lang.  Es  sind  7  Zwischen- 
statioucu  und  mehrere  Haltepunkte  zum  Ein- 
steigen Ton  Personen  vorhandeik.  Infolg«  dM 
Widerspruchs  der  Gemeinden  ist  die  Bahn  um 
mehrere  Orte  hertun,  anstatt  durch  diese  hin- 
durch, geführt  worden,  was  sich  jet/.t  als  eü& 
Fehler  tu  erweisen  scheint.  Die  Fahrkarten 
für  die  Zflgo  werden  vom  Sehaflher  auf  diesen 
selbst  ausgegeben,  l'iiu  uiul  lUitriebseinrich- 
tungeu  sind  in  dt^r  einfachsten  Weise  durch- 
geführte Die  Steigungen  betragen  im  allge- 
niein«:ii  1  : 100,  die  Schienen  m\A  Ti  m  lan^-  und 
wiegen  y,*  kg  für  1  m,  ein  Gewiclil,  da»  wohl 
etwas  zu  geriufr  beniessen  sein  dürfte.  Die 
Schienen  sind  mit  den  Qnerschwellcn  aus  Stahl 
kalt  vernietet;  die  Bettung  unter  diesen  ist 
15  cm  stark.  Au  Maschinen  sind  2  fOr  Per- 
sonenzüge und  2  für  den  Qütcrzagdientit 
vorhanden,  deren  Dienstgewieht  19  und 
8,5  t  In-iräi;;  Dtr  Aii!;k^ri'lMi>f<'ii  'Iit  Linio 
haben  rund  15ÜÜ0M  für  das  Kilometer,  die  der 
Streckenansrüstong  mit  Betriebsmitteln  rund 

400O  M  bf  fr.iL^'Mi.  Im  .Irthrc  wnr''''n  -„T  235 
Personen  beiVir^lei  t  und  41  7üU  M  U'ler  136"jM 
für  das  Kilometer  «  ingenommen.  Zahlreiche 
Anschlussgleise  v.u  eiuseinen  Zuckeri'abriken 
sind  bereits  hergestellt  worden,  nnd  die  Leich- 
tigkeit, mit  der  solche  ausführbar  sind,  ist  als 
ein  besonderer  Vortbeil  des  Systems  hervor- 
zuheben. 

Zeit  K''^'''^  ff  des  fi.tterrcickiiichen  Avil  iffkffn-u  Hit 
Ini/fttiieitrrereins,  18!^.  i46.  Jahnj.) 

[No.  it2,  S.  mj 

Schienen  -  Reinignngsmaschlne  für 

Stra>M'iib*hnen;  System  Carl  Tb. 

B  i  s  c  ti  0  ff. 

Beschreibung  und  Abbildung  dieser  Mai- 
schino.  (Vergl.  Zettschrifl  für  Kleinbahnen. 

1894.   S.  49^) 

[N0.  92,  S.  d0i.) 

Drall  t  ■. f  i  I  b n Ii  n  iti  P.li  i> 

In  Paris  wird  eine  Strassenbahnverbindung 
mit  dem  Montmartre,  dem  hüehst  gelegenen 

Ptadtthcile  von  P.iris,  dtiTch  eine  Drahtseil- 
bahn  geplant;  für  gewöhnlichen  Betrieb  wlirde 
die  Steigung  an  stark  sein. 

[N».  34,  S  42.V, 

Elektrischer    Botrieb    mit  Akkumula- 
toren in  Newyork. 

K.ingcliendc  Mittheilnii;;!  Ii  lihri'  Itp  Bauart 
der  Waddel-Eutz'sclicn  Akkumulatoren  und 
über  die  bei  den  Versuchsfahrten  auf  der 
zweiten  Avcnuelinie  in  Newyork  damit  er- 
zielten Betriebsergebnisse,  die  zn  der  Hoff- 
nung berechtigen,  dass  dieses  neue  Kupfer- 
sinkelement einen  wesentlichen  Fortschritt 
auf  dem  Gebiet«  der  Akkumulatoren  bedentei 
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{.V".  37.  .V. 

Die  Londoner  rutergruadbahueD  und  , 
die    Ne-nryorker    Hochbahn.    Von  ! 

Oberingenienr  Hiig"o  Kn»  stlrr 
Eingrolieade  vcrgleichondc  Hetrachtungr 
über  BetriebsTerhftltnisse,  Leistttiigsflthigkeit, 
AnlagekoBtfU  und  Tarife  der  beiden  wiclittgon 
Vcrkehrsuuslallcn.  Die  Grüude,  weshalb  bei 
-den  Londoner  l'ntergnuidlMUuten  durch- 
aehaittiich  nur  eine  VeroinsuDg  von  2,9%  ^- 
siett  wird,  wKbrenfl  diene  für  die  NcwyoTker  i 
Hochbahnen  e(wa  7  "/o  beträft  \M'r(l(  n  ;iiis- 
föbrlidi  dargelegt.  Die  Peräonenfrc^ueuz  is( 
«af  den  letsteren  eine  sehr  viel  frrSeaere,  so 
dass  trotz  des  niudri|r«-n  Finln^itstarifs  von 
6  C<«.  für  alle  Strecken  die  kiiwmctrischen 
Einnahmen  beispielsweise  für  das  .lahr  IHOti 
mehr  als  das  vierfache  der  Londoner  ['nter- 
grttndbahnen  betragen  haben.  Dabei  ist  die 
Ansstattnnjr  <ier  Wagen  bei  den  Hochbahnen 
Nowyorks  eine  erbeblich  bessere,  die  Annebm- 
Uehkeit  des  Pahrens  hier  eine  grrSssere,  als  bei 

den  Li iin!>)iii'r  Ilalnn-n.  Aiic-h  ilir  vcr-^vicI^i-Ke 
Tarifgestaltuug  und  diu  Verwendung  «Ireier 
Teftehiedener  FahTklassen  nutcht  sich  für  die 

Londoner  Hnlinrn  --obr  iin^iinstip-  brtiiprk!)nr 
und  diiri'U:  iu.ibcäuiult'rc  aucli  die  iiiiaii/.ifilcn 
Ergebnissi-  sehr  nachlheilig  beeinflussen. 

Bei  beiden  Verkehrsanstalten  wird  seit  ge- 
raumer Zeit  darüber  Klage  geführt,  dass  die 
Verkehrsmittel  nicht  nieiir  ausreichen  zu  der 
Bewttltigung  des  Iii  raaeber  Steigerung  be- 
griflfSenen  Verkehrs.  WXhrend  man  in  New- 
ynrk  sich  bis  Jetzt  trfC"fii  nlti'  auftauclu'iiden 
Entwürfe  zur  Schaffung  neuer  Verkehrswege, 
insbesondere  zur  Anlage  von  Untergrand- 
bahnen ablehnend  verhalten  hat,  geht  man  in 
Loudon  auf  dem  Wege  der  elektrischen 
Untergrundbahnen,  von  denen  eine  w\u 
wichtige  Linie  bereits  im  Bau  begriffen  ist, 
«nergi8cb  xn  Tbateo  ttber. 

r^b.  89,  S.  m.\ 

Die  Anwendun<j^  k o m p r im ir ter  Luft  für 
den  Betrieb  auf  Strassenbahnen.  1 
Mittheilnng  über  die  Einrichtung  des  Be- 
triebes rnii   i'rcssliiit  lüiih  System  Mekarski 
«uf  den  drei  ilauptliuien  des  Trambabnuetzes 
4er  Coutpagnie  Gto^rale  d&<)  Omnibtu  in  Pa-  ' 
Tis;   Lonvre— St.  Clond  (lü,i:t:  km  ,  L</u\ic 
Sivres— Versailles  (19  kim  und  Cours  de  Viu- 
eennes— Saint  Augustin  (9,t4kin).    Der  Zug-  i 
dienst  soll  für  dir  liciilni  *'rsrcit  Linirii  rlnrcli 
'J3  eJ^'tns  (liizu  erbaute  Lokoiuüiiveii  iiiil  3  ge- 
kuppelten Achsen  und  je  18 1  Dienstgewicht 
bewiUtigrt  werden,  deren  Preis  etwa  SüOOOFrcs. 
betrftgt.  Dfe  Maschinen  sollen  die  ans  je  ' 
S  Wa-i  Ti  iiiU  Decksitzen  für  Je  51  Personen 
bestehenden  Zuge  ziefaen.   Die  Speiaimg  der 
LokomotiTen  mit  Pres«tnft  soll  auf  der  bei 
BoTitncTTH'  Uli  diT  Seine  frrifhtftoii  Betriebs 
stAiuiii  ciiolgen.   Durch  zwei  liohrli-itnnjrcn 
TOU  Je  6U  mm  Lichtweite  wird  die  Druckluft 
nach  deu  Stationen  Porte  du  Point  du  jour 
imd  Sövreg  geleitet.   I'iir  die  BeCriebsstatiou 


in  Roulogne  sind  7  Druckpumpen  von  je  PS 
und  acht  Kessel  von  Je  lao  qm  Heizflllehe 
vorgesehen.  Die  Druckpumpen  sollen  mittels 
Akkumulatoren  von  10  cbm  Inhalt  regulirt 
werden.  Der  tSgliche  Kohlcnverbrauch  wird 
auf  13-14  t  geschätzt,  und  mau  hofft,  dass 
die  •resammten  Betriebskosten  ajrf  Frcs.  für 
1  Wagenkilometer  nicht  fiberstefgen  werden. 
Für  die  Linie  Cntir-  dr  Vin(.i  iiiii\s  nach 
St.  Auguütiu  solleu  24  Motor»  agen  mit  Deck- 
flitxen  und  je  61  Sitsplätsen  Terwendet  werden, 

so  dass  die  seither  erforderfirhen  tOf)-  5*10 
Pferde  erspart  werden.  Wegt  a  der  hier  vor- 
kommenden starken  Steigungen  sind  swei 
Speisestationen,  «ne  in  der  Strasse  von  Lagny, 
die  andere  nahe  dem  Platxe  von  La  Vllett«*, 

vori:f!-.cheii.  Die  Betriebskosd-n  ilicscr  Liiii»> 
werden  wegen  der  stürkeren  Steigungen  auf 
(M*  Frcs.  für  da«  Hotorwagenkilometer,  und 
auf  O.i'i  Frcs.  firr  jedrji  weiteren  .\iih.1nfrew,niif  n. 
aKso  iui  Mittel  auf  0,2ti  Frcs.  für  l  VVagenkili»- 
1111  ter  des  aus  zwei  Fahrzetigen  gebildeten 
Zuges  ;?e8chatzt.  (Vergl.  den  denselben  Gegen- 
stand betr.  Auszug  aus  dum  Euginccrbig.  S.  r>Hä 
dieses  Heftes.) 

[Ufo.  40,  S. 

SeilnusfTieichnng  durch  vrr?f ndfrürhc 
Hnhnneigung.    Von  .lulius  v.  Hauer, 
k.  k.  Oberbergrath  und  Prcrfiesiior. 
Nach  Ermittlung  des  Verfassers   ist  die 
Kurve,  nach  der  eine  die  voüstaiHÜge  Aus- 
gleichung; di  r  Widerstände  bewirkende  Seil- 
bahn gekrümmt  sein  muss,  auf  der  sich  zwei 
Fördergefftsse,  das  eine  beladen,  da»  andere 
leer,  entgegengesetzt  bewegen,  eine  abwiirts 
gekehrte  Cykioide.  Oer  Uaog  der  Berech- 
nung dieser  Kurve  wird  mitgetheilt  An  dem 

l;i  ls|iicl<'    i\vT  ruivlici-^liiilm    aitt'  das  f'afskill- 

gebirge,  bei  der  eine  Ausgleichung  der  Wider- 
stünde dnreh  daa  Lingenprofll  der  Bahn  er- 
zielt worden  ist  (vergl.  Augustlicft  dies«'r 
Zeitschrift,  S.  442)  wird  die  Auweuduug  der 
Ergebnisse  der  vorangegangenen  Untersuchun- 
gen noter  bestimmten  Voranssetztmgen  gezeigt 
und  nllher  erifrtertw 

[No.  4i},  8. 

Sehniidt-Bell's  Kupp! uugssystcm  für 
IJrehges  tel  1  wage  II.  Mit  t  .\bh'lrhingi  ii. 

Die  Zug-  und  Stossvorrichtungeu  zweier 
anfeinander  folgender  Isnger  Wagen  mit  Dreh- 

yesfellen  bilden  bei  der  F.Hhrf  durch  «charfr 
Krümuiuug'eii  eiueu  Wiukcl,  durcli  Ueii  Hori- 
zontalkrÄfte  erzengt  werden,  die  auf  Bruch 
des  Wagongestells  oder  der  Zog-  und  Stoss* 
vorrlchtnn^n  hinwirken.  Dieser  Missstend 
wiiil  lii  i  dl  1  ^  (lu  Schmidt-Beil  angejrebenen 
Aaordnimg  dadurch  wesentlich  vermindert, 
dass  die  Zntr*  und  Stossvorriehtnngon  nicht 
ini  cicm  Wji;jO!iuiiri'r_:''st«'ll.  sondi'ni  au  'Tf^n 
«iu/.L'luen  Dnligfsiellfn  angebracht  w«*rdrn 
.sollen  und  der  Winkel  zwischen  den  Kupp- 
lungsj;lied(rrn  beim  Durchfahnn  scharler 
Krümmiuigcn  dementsprechend  erheblich  ver- 
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ringen  wird.  Die  Bauart  der  Drehjjcstelle  mit 
Zng-  ntid  StcM«voriichtnng'«ii  iMcb  dieaeni 

System  wird  in  den  Abbildungen  mitgpetheilt 

und  eingeliond  beschrieben. 

^eM»chri/'t  für  Kisrnbahneti  und  Jfampf'schi/f- 
fahrU  im. 

[lieft  4U  S.  ilöl.] 

DieVUT.  GeneralTersammlnngdeB  inter' 

nationalen  permanenten  Strasscn- 
bahn Vereins.  Von  E.  A.  Ziffer. 
Der  sehr  eindrehenden  Iterichlerstnttuuj; 
ab«r  4ie  rorliegeodeo  BeratbongsgegensUtode 
«ind  intorftünantfi  Mittheilungcn  über  die  Be- 
sicLti;^ Uli-  'I>  r  in  ilrn  St.Hdtcn  Kenisclicid, 
Bu-mcu  und  Elberfeld  uud  ztur  Verbiudtuig 
denelbea  nnteiehuinder  1>e«tebend«ii  Strusen-  i 

und  Kleinbahnen  niic  thierisc-heni,  Dam pf- und  ' 
elektrischen»  Betriebe  vorausg-esrhickt. 

Zeitschrift fUr  Troiisportvefipii  und  ütratten- 
bau.  Jtm.^)  "~  ~ 

[Xo.  27,  «.  m\ 
Rücklagen  für  den  AmorlisationsfondB  i 

der  StrabsenbAlinun 
üiud  weder  eiukunimeu-  noch  gewcrbesteucr- 
pflichtig.  Ton  Dr.  Karl  Uilse. 

!  -v.',.  IT.  s.  m.]  ' 

Statistik  der  •Schmalspurbahnen. 

Besprechung   dee  sweiten  Bandes  des 

^eisulH  scIien  Werkes  über  Statislik  der  schmal-  ' 

sptnigen  Kisenbalmen. 

Zeiitmg  iles  IVj^/'jm  !)fut^rhei-  Eisttabaho' 
Vertcaituugen.  is'.ii. 


Die 


[Nu.  70,  Uli.  (>6"ÄJ 
Böhrenbahn  von 


unterirdische 

I'n  ris, 

Der  von  Berlier  stamutcudc  Entwurf  zu 
einer  elektriseben  Untergrondr^brenbalin  in 

Paris  wnrflo  im  Srptcniber  IHfJTden  städtischen 
Behurdcu  zur  rruiung  vorg^elogt.  Die  öffent- 
liche Planauslegung  erfolgte,  ohne  dass  wesent- 
liche Widersprüche  geltend  gemacht  worden, 
im  .Inti  1801-  Nachdem  kürzlich  ein  Kammer* 
ausschuss  sich  für  die  Annalinie  des  Entw  urfs 
ausgesprochen,  scheint  die  Atuführung  nahe 
beronnntehen. 

Die  geplante  Linie  der  unterirdischen 
Bahn  stellt  eine  ziemlich  gradlinige  Vcrbiu- 
dong  irom  Bois  de  Vineennes  nach  dem  Boia 

')  Aiiitierkuug  der  Redaktion:  Die  auf 
Seite  544  dieser  Zcitsclirift  angeführten  Auf- 
aätiv:  Ueber  elektrische  Eisenbahnen  nnd: 
Ein  bedenklicher  Vorbehalt  sind  in  der  Zeit- 
schrift für  Transport (■>,.  ti  und  Strassenbau, 
nicht  in  der  Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und 
DampAebiffabrt  enthalten. 


deBoulo^uc  dar  luid  berührt  folgende  PlUtze: 
Place  de  la  Kation,  de  la  Bastille,  de  In  Cou* 

»orde  1111(1  i\v-  l'Ktnilr.  Die  I..itngc  der  Linie 
soll  UV-  kui,  dl«-  .Spurweite  1  ni  betragen.  Die 
ßahngleiso  sollen  in  einer  eisernen  Uöhre  voD 
6^0  tu  Durchmesser  verlegt  werden,  die  Wagen 
etektrisehen  Antrieb,  die  Stationen  imd  Tunnel 
elektrische  Heleuchtung  erhaltt-n.  Die  Boden- 
beschaä'enheit  scheint  der  Anwendung  der 
Tnnnelbnnmetbode  mit  Schilden,  die  durch 
Druokwasser  in  den  Boden  vorgetriflu  n  sm.t- 
den,  günntig  zu  sein.  Zur  Verbindung  der 
Tunneistationen  mit  den  Strassen  sind  Treppen 
Torgesehen,  die  «leb  n(>-  \Vnideltreppen  um 
«len  ausserdem  voriiaudeiii'U  i'alirstulil  winden, 
und  im  üt  i.  ii  li  der  inneren  Stadt  in  Hftuser» 
ausserhalb  des  Zentrums  aber  in  besonderen 
Pa-villonR  endigen  sollen. 

.\l>  SinnnlcitiT  ilirnt  i/iiir  auf  den  yucr- 
schwellcn  befestigte,  durch  üla«blücke  isolirte 
Hittelschieue,  als  Kfidcleitnng  dienen  die  Fahr- 
schienen.  .Jeder  Zue  >i'll  ;ins  oincui  bi.s  vier 
Wagen  zu  je  ,i2  Per>üiR!i  iwsUht  ii.  Die  Ge- 
schwindigkeit soll  19,v  km  in  der  .Stunde,  die 
tiesanimtfahr/eit  einsihliesülich  der  Aufent- 
halte 37Vj  Minuten  beiragen.  Der  Aufenthalt 
auf  jeder  der  15Zwischenstatioii('n  soll  V'.n  Minute 
Zeit  in  Anspruch  nehmen.  Die  Wagen  werden 
mit  LKngstbüren  versehen  irerden,  der  Fuss- 
boden soll  in  I'alin-leigliöhc  lioi^fn.  Auf 
der  Strecke  vom  Place  de  la  Concorde  bi» 
smn  Lyouer  Bahnhof  sollen  die  Züge  alle 
2  Minuten,  im  übrigrn  nllc  4  Minuten  ein- 
ander folgi-n.  Gegenüber  dci  Londoner  elck- 
tri^ellen  rntergrundbahu  wird  als  Vorzug 
geltend  gemacht^  dass  durch  die  Anwendung 
hökemor  Seh  wellen,  die  in  Kies  eingebettet 

werden  >ollen,  eine  wesentliche  Verringerung 
des  dröhnenden  Geräusches  herbeigeführt 
werde,  nnd  dass  die  Lüftung  eine  bessere  sei, 
liri  der  I .rindonfT  Ansffi)irtni Di-r  F'.Thr- 
preis  soll  ein  einheitlicher,  unabhiingig  von  der 
sur{ickgelegt<-n  Strecke  sein  und  2fi  Pf  Ar  die 
erste  und  12  Pf  für  die  zwrite  Klasse  betragen. 
Die  Baukosten  sind  auf  40  Millionen  .\l  ver- 
auschlagt.  Die  Itahn  soll  angeblich  bis  zum 
Jahre  1898  fertiggestellt  und  in  Betrieb  gesetzt 
werden.  (Vergl  aueh  Zeitschr.d.Oe«teiT.Lgen.- 
und  Arcbit-Vereins.  168«.  No.      S.  4M.) 

IXo.  74,  S.  eSTtf-l 
Neue  Lokalbahnen  in  Frankreich. 

Beschreibung  des  im  Departement  Finistire 
angeltigten  Lokalb,iliniict/.r>,  dessen  letztes 
Stück,  die  Linie  von  Laudcrueau  nach  La 
Manche  am  10.  Juni  d.  J.  erSffbet  ist.  NKhere 

^fitth^■'rh^Ily('ll.  iiistirsriiidiTi'  lilitT  mit  den 
Konzessionären  abgeschlossenen  Betriebsver- 
träge, die  als  sehr  vortheilhaft  fQr  alte  Be- 
theiligten  beaeichnet  werden. 


Veriat  t«d  Jalima  B]^ria(«r  la  BwUa  K.  —  Dnnk  tob  H.  &  Hnrnanii  la  Bsrihk. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1894.  Dezember. 


Di«  Kletabahaen  in  Prenssea. 

Es  werden  iiftoh»tehend  bat  denmach  in  der  FroTlns  Posen  8tAtt> 

1.  eine  Nuchweisung  derjenigen  In  der  gefunden,  sie  entfHllt  aoMebUesslich  aaf 
Zeiti.ohrift  für  Kleinbalinfii ,  Tieft  7,  den  Regierungsbezirk  Bromberg;  es  folgen 
b.  330.  vcroffentlii-hteii  Kleinbuhncn  Pommern  mit  einer  Vermehrung  von 
iu  Preuä^cn,  die  in  der  Zeit  vom  3  Kleinbatinen,  Bheinprovinz,  Branden- 
1.  Januar  bis  90l  'September  18M  Er-  borg,  Schleswig-Holstein  nnd  Sdilesien  mit 

I 

Weiterungen  oder  Aendemngen  er-   soleher  von  2  and  Ostpremssen  Ton  1.  Die 

fahren  haben;  Zahl  der  Regierungsbezirke,  in  denen  Klein- 

2.  eine  Nnchwcisang  der  in  Preussen  bahnen  weder  vorhanden  noch  genehmigt 
auf  Grund  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  sind,  hat  sich  von  6  auf  4  (<ium binnen, 
1892  (G.-S.  5.  225)  in  demselben  Zeit-  Osnabrüclc,  Mttuster  und  Sigmaringen)  ver- 
abeelinict  genehmigten  Kleinbahnen    ;  mindert. 

YerOfllentUeht.  In  der  GesammCsahl  Ton  115  Elein- 

In  betreff  der  ersten  Nachweisuiig  ist  bahnen  sind  33  (bisher  16)  auf  Grund  des 
zu  bemerken,  d«ss  die  eingetretenen  Er-  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  genehmigte  ent- 
weiteniTigt  u  oder  Aendcrungen  durch  Ver-  halten;  sie  vertheilen  sich  auf  die  Pro- 
gleiciiung  mit  der  an  jener  Stelle  derZe(t>  ■■  vinzen  Brandenburg,  Ponmiem  nnd  Posen, 
■ebrift  abgedmekten  Xachweisung  der  in  sowie  die  Bbeinprovins  mit  Je  5  (bisb«'  B, 
Preussen  bis  zum  81.  Desember  1888  vor-  2,  1,  3),  Schlesien  und  Westfalen  mit  je  8 
handcn  gewesenen  oder  wenigstens  ge-  (1,  3),  Saehsen,  Schleswig- riolsliin  und 
uehmigteu  Kleinbatiueii  festzustellen  sind.  HaimuVL'r  mit  je  2(2,0,  1)  und  iJstpreussen 
AI»  eine  Aeuderung  wn  Bedeutung  er-  mit  1  {pj  Kleinbahn.  Ausgeiuliri  sind  13, 
seheint  die  Umwandlung  der  bisher  mtc  •  noch  in  der  AusfOhrung  begriffen  90,  Be- 
Pferden  betriebenen  Erftirter  Strasaenl>ahn  trlebsaweek  ist  bei  10  der  Personen-,  bei  5 
in  eine  elektrische  Strassenbahn.  der  Güter-  und  bei  18  der  Per.sonen-  und 

Die  G<  sammtzahl  d^r  «m  30.  September  Giitervcrki  hi .  !;'>  Bahnen  lie^itzen  oder 
1894  in  Preussen  vorhandenen  oder  bis  da-  erhallen  die  volle  Spurweite,  8  tiine  solche 
hin  genehmigten  Kleinbahnen  (selbständige  von  1  m,  3  von  0,750  m,  5  von  0,600  m  und 
Untomehmnngen)  stellt  sieh  auf  115  (bis-  '  4  eine  von  den  allgemein  zagelassenen 
her  98).  Es  entfallen  auf  die  Provbiaen  Spurweiten  abweichende  oder  gemiaehte. 
(nach  der  Zahl  dei'  Bahnen  geordnet):  die  Die  Betriebsmittel  bestehen  oder  sollen  be- 
Rheinprovinz  26  (bisher  24 1,  Brandenburg  stehen  bei  25  Bahnen  in  Lokomotiven.  l>ei 
14  (12),  Sachsen  13  (13),  Ilesson-Nasäau  12  5  in  elektrischen  Maschinen,  bei  2  in  Pter- 
(12),  Schleswig-Holstein  10  (8),  Posen  7  (3).  dm  und  bei  1  Bahn  theils  in  Lokomotiven, 
HannoTor  7  (6^  Pommern  6  (8),  Sehlesien  !  theils  in  elektrischen  Maschinen. 

(4),  Wcstpreuseen,  Berlin  (Oeschftftsbezirk  Die  VerGlfentlichung  weiterer  Nacb- 
des  Polizeiprflsidenten),  Westfalen  je  4  (je  4)  richten  über  genehmigte  und  atisgeführte 
und  Optpff-ussen  2  (V..  Die  stärkste  Ver-  Kh  inh.ilmm  -^teht  nach  dem  1.  April  1885 
mehrung  der  Kleinbahnen  ^von  3  auf  7)  ,  erwarten. 
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X 

itezoichiiiini;  iler  Kleinbahn 
unter  Aiij;:i>'C  tios 

und  das  Endgiaiikt«» 
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L  Ha«hw«i«uir  deijenigttB  in  der  Zeltsehrift  rar  KlelnbahMn  Heft  7,  S.  880  ver^fTenr lichten 

Krweltet  ungen  oder 


Jluikk'i.ljiirj:  •  l'oiniuci-solie 
8ctim:ilspur)>iilin«n. 

StrecUeu 
taiMrbmlb  Prcti (««□»; 

V  VadcrLudMCtwaelMl 
PerdiBMMWwf  Im  JCr«fM 
UNk«nBtiBd«  bl8  J'erdl- 
uandtkof 


&  VtndorLudMtnuebel 
IMmIow  kä  Kreise  Ab- 
klaMlib  JanMkim  Xnfee 
Dcnnlii  mit  AbnMtgOBc 
MkCh  NmMikIrelic» 


8.  VradarLudM^rMUMbai 
Lihrlt«  In  Kntoe  AnUmn 
bif  SehwertnabDiiE  mit 
AteiredKmnseii  uok  Bo» 
phienhof  nnd  6eiimiig> 
garow 

4.  Von  Anklaiii  nrirh  Tliurow 
mit  Abzw«iciniKvoa  Mer- 
din  nMh  Cri«n 

5.  Von  Anklaiii  ('iellcnJin) 
nach  Sebiiiuggerow 

6  \  on  Anklniii  n.iüli  l^eo- 
ivolii-iliagf-ii  niii  Ab/wel- 
K'UDk'  nat.tit  der  l'unuuer- 
^•clR'n  ZaeltMfnbfik  in 
AnklaM 


Viin  Stolp  n.icb  IiaUi»kUuii- 
■il«  (BtolpetbJtlbiliD) 


8triiaMni«ka  lanerlulb  der 
WctelibildKnim  dir  Bladt 
BmtM 


Von  d«D  Hecieni««»- 
pirloldentea  n  Stettin  an 
am  Pabniar  UM  auf  10  Jahre. 
verlftncMi      U.  Jnnl  tM 
anf  BO  Jahre,  teraer  Naebtraf 
vom  &  Februar  unil 


Von  dem  Meeleninir»^ 

prSHidenlen  /.u  SteUiii  am 

^  1832  aiit  50  .Jahre, 

11.  luni 

ferner  Naililrai'  vom 

15.  Aagu»!  ine  and 

a  Febraar  laU 


Von  dem  RegianinK^ 
prMldenten  n  Stettiii  am 

September  WS  aar 
BD  Jaiire,  Ma4ditra(  vom 
K.  Februar  IBSO 


\  on  >ioiit  Resleranga> 
(»rflialdenteB  nt  Btettia  am 
13w  Man  18M,  aaf  W  Jalire 


Von  dem  Regierange* 
prAeldeuieii  mi  Stettin  am 
«.  April  ION 


Vfin  ilcni  Ii'i'ufKüuiigi' 
prri><iilentci)  /.u  Korüii  .am 
lt.  NoTemljtir  lt£ß 
auf  M  Jahre 


Vom  Pöllaelpraeldluii  h 
Hrealav  am  4.  Jell  IM  und 
v«m  Mactali*!  dar  Stadl 
Bfe«i«n  amA  Aucaet  I87fl  aaf 
90  Jahre,  ble  Rum  S.  Auynat 
in» 


Mecklenhurj;  -  ruiimierm'liL- 
Si'limalspnrliahn  -  Akliengc- 
»«llsdutl  zu  FileJlivoil  i.  M. 


Iftn([eeliiaelil. 
der  in  Mech- 

l«nb«  re- 
Schwerin 
leeenen  An- 
•cUnm- 
atreckea 
WM6b,  da* 
Ten  enttbllen 
avt  prenwi- 
aehe«  Oebipt 
5U02C  m  nntl 
auf  mecblen' 
burgiitche» 

asossm 


MeeammtlauBe 
UOnm, 
In  Kreameo 
9000  m, 
Iii  Meekleabuif 
aooom 

assoo 


aeooo 


OßX> 


raad 
1* 


liig'-.nthHmorin: 
.\kliengoselli-chafl  ..Stolpe 
tli  ilbalin  ". 
H^uunternelmior 
Firma  Iveux  &  C«.  m  Sieltia 


IKfiOO 


K  «!  jc  i 


auf  dorn 
Korper 
der 


e  r  n  n  K  *• 


Mm 

Res  iemnfre- 


JEigantbiuaer  und  Jletvicb»- 

nataniehner; 
Bceetaner  BtriaaaiielBenbalin,< 
OeBellacliaft  n  B realen. 

lege: 

Ingeaiear  JciumMe  Oftslac 
an  Waatend'Cliailattenbare 
nid  namMenMltmiar  der  Er- 
«elteiimc«ba«i«ii: 
I>le  UgenihAmerln 


44  028 


sroaSiUm 

BelrteUUiig« 


1=J 
hi';.w. 

4U 
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9i 

10. 

u. 

t2. 

19. 

M.  _ 

KOMtnlktii>n 

dm 

Oberbau  e* 

Setrfobcmltt«! 

1 1-okomotivcn, 
dahtrisetie 
Vawllfneii,  Dnlit- 

..■ilr  T':V- 

i  P«!  - 

soni-ti-  II 
Uliler- 
Torkebr 

oder 

rini'f  - 

All- 
s/lila;,"-'- 

Kosten 

M 

Von  den  aD3Cbl:i|r9mA!vi^en  Koi-ten 
Rind  oder  WBtd&n  äiifsebF^ushL 

vom     '  Beihllf»ii 

Unt.v-         dor  der 

,  In'er- 
nHiiri'T      I  i  ••>viu  -     K  •■•r--.'           ,.  , 

\,                     •■.  ;■; 

Kosten 
d«r 
AnufDIininsr 

Zeit 
der  Beti-id» 

Kl6lni>alm«ii  in  Preussen,  die  In  der  Zeit  vom  1.  Jaauar  bis  30.  September  1894 


b  «  s  i  r  k 


Stettin. 
L«konoUT«n 


hWiwnw 
<|iierMhir«ll«ii 


bulieeme 


K'iili!M;liieiieri 
auf  kiBternen 
Sobwdtan 


Qoter- 
Terlnhr, 

ABCb 

Per» 


v«rk«tir 

'  iulci- 

vprUebr. 
ileni- 

nftclut 
asab 


vpr'nchr 


beifrk  Kotflln. 

euhlBCbttiini  Mrf  LokoflMtirm 
beiMncn  ffm- 

MhwtHa 
mit  Kl«rintt«iic 


sonon- 

und 
Unter- 
verk«br 


Per- 


«ul 
aatar- 


e  z 


r  k  B 


.Syüteiii  Iiiir.inf 
mit 

Holz$cbwellen. 
fly8t«in  Dcinerbe 

nnd 

6yal«B  Pboolx 


!S  I  H  u. 
Fferde 


P(»r- 
»onen 
verkehr 


lOOOOOü. 

Öt«0CO 

In 

enifiillen 

Aktien. 

nuf  die 

400  000 

Strecken 

in 

in  t'rcti»i<en 

rrioritlltÄ- 

063  220  nud 

obli- 

ah:  'll'-  <ii 

itlonCB 

M  eckten- 

bn  IS  946780 

* 

90«» 

IM« 

de« 

OelJindeB 
riir  den 
Bahn- 
körper 


fri-i« 
Hcrtralie 

des 
(»elinde-« 
fiir  den 

Hahn- 
kOrpei 


I 


M800O 


ivooo :  isom  mm 


1  27S  OCO 
Ko>i)en  dor 
eroten 
Anlage 


2000000  AküenkapltiU 
aoOOOO  ObUgatt<nn 


lOÜOOÜi]. 

davon 
entfallen  Mi 
die  Strecken 
in  l'rcu!«!i«n 
6&3  230.  ani 

die  in 
Mefklenl'urg 

3467«) 


rund  um 

für  diiR 
Kiloiuotpr 


LOktowia 


3  142721.72 
<  ic^^aniint- 
kcwten 
einschl. 
i-ämnitlichvr 
Krwi'itcrunt;!'- 

Iiauton  &m 
90.  Soi>tcinl)er 

18»4 


15.  AngnatUM 


10  .luli  isn 


76* 
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ilezeichnnnc  der  Kleinbahn 
mit«  Angabe  de« 


ia4  4M  Endpnnkl» 


9. 


Dl«  UMMkMlcUaff  tel 

:  ilieilt  von  wen,  vunn  uiul 
iaRerad  «der  »nt  Zeit ; 


  4.  

EigcBtknnier 
und 


.(■-•<;iinmUSQec 
davon 


nuf 
eige- 
uem 
Bahih 
kOrper 


auf 

TOT- 


I 


Spur- 
veit« 


wicht 
der 

Schie- 
nen 
fOr  da» 
Ual 

Meter 


KieklriM'Ui>  Sri  :l^H^.nll■llltl 
|iii-^l;iu     iKir./liHiir  (ir.Ui 
:<Llii-n  ■  Solicitjiit  'li'l 
Z  weifilinic  SonnenpUtz  ISros- 


KtotBtwhn  Ton01eiwlts(Bbt) 

ttber  Kanigsbhtto  md 
BiMtfeen  iiMh  DenlMjirFlakar 


WlUMliiieplata  te  aMwiU 


\'i)IU    I 'Ol  i.'-cijH  ,"i;-liliuiM  /U 

Krci>l«a  am      April  im 


ptMdniteii  n  Oppcta  ni 
SLJUlim.mt»  Jahre, 

imgL  an  n.  JnU  taM  auf 
SOJabra 


l.lflsiiiäche  Strassenl  alm 
lireelan,  Aküenceeellschütt 


mit  beachrtaikter  Hallaar 
Iii  Barlin 


8«8 


4U 


K  e  g  i  •  r  « 


«00 


II  s  «> 

MIW. 

IS» 


Von  HomblUi;  nach  iiOn*»nni 
mit  AbzweigiiDt;  vun  llorn- 
bllrg  nach  der  «lortigcn 
/nckerfabrik 


\on  ilom  ReKicrungsprAxi 
deaUm  zu  Magdeburg  für 
die  Isaertialb  fremden«  ge- 
legene Sircfkc 
am  IB.  rikt^jher  188B. 
Für  dieio  liraiuiüchwcig  ge- 
legenu  Slrf<ki' 
an  13.  Mai  U94 


Sladtgi'iueinile  Homburg  zu 
</■,  AkUeo-aabenmcfcer&brik 
m  tlomimiv  tu  Va 


6000 


1.435 


(Toin   lialiutKJtovuriil.iU-,  /.' 
Halle  a.  S.  (»ix  zur  Sa;t! 
acbloe>i>brau«r«i  Ut  liiebtchi  i 
«leliu 


Kur  die  im  Sudtbczirk  Halte 
a.  (1.  8.  celcg™«  Strecke  von 
Iii    rollzeivcrwaltuiiR  /.u 

H  ills  a.  S.  um  20.  Juli  1882, 

fiil    -iir    im  IjcliirilnioliCiSirk 

UiebtciifMit^tn^vlitgenuvom 
Amtuvorftehcr  zu  Uiebichen- 
»lein  »Ol     äeptember  1882, 
Me  1  Oktober  1817 


Kigentlinmer  und  Ibnriebfi- 
unlcrni'huier : 
Httllf!«che  Straä<M?iib,^hn. 
AkticngCKollsrhaft  /u  Halle 
•v  d  Saale. 
Rauuntemehuier : 
U<>rnh.  Loose  d  Co..  H.  Ad. 
AeHc«  und  I>r.  Joh.  Wilkenis 
elmnUtcb  <a  Bramea*) 


Regierung  »• 

ooao       ipoo  s 


SrAirler  elektriBChc  $traRRcn- 


Strecken; 
1.  Vom    llalinhur  llvcr«- 
gfhofen    im  Umdkroine 
Krfeit  nach  der  Flora  in 
Srflirt 

iL  Vom  Aiicnkeller  tii.<i  Am- 
KtAdter-Strawe  (Baimbof 
lirAirt) 

'.lim  Hii^i  liKarten  n.icli 
<letu  84.'butzuahau)< 


Ttm 

deuten  n  ErAirt  am  W-  SUra 
laot  bte  a.  1>eienber  IMO 


Erlbrteretektxiaohe  I 
bahn  (Akttau-GeaaUaabaft) 


Rfj^iernnfs« 
1^  36jrr 

37 JO 

0» 


8000 


1900 


10536 


't  nie  l'alrmt'knerio  bat  eich  im  IVeHtininimK««  dee  Geeetsc««  vmn  SB.  .1«U  1088  mterrodtHk 
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Kon'itiuklioii 
im 


Hutriobamitlcl 

(LokouotiTvn, 
etoktrlselw 

Masc'i.niM-,  Ui:\hv 
»eile,  I'lerde) 


10. 

Botrieha- 

li'er- 
»oneii-  u 
i.tlilcr- 
verkehr 

m|pr 
einer  der 


U. 

Komm 


12. 

Von  den  ■itwili  tiiginiilntlfm  Kmtm 
■faul  odar  «anlw  aMlti«bfMk( 


vom 
Unter- 


durch  Belbllfea 
dir 


'  von  fl^Ti 

Vnl« 

*™""  e«>i«nt«o 


Kosten 

der 
AasAbruf 

M 


Zeit 


Rill 

Sysum  Pbonik 


BMMMke 
Ma 


SISOOO 


31fiOO0O 


AM«illMpltaI 


14.  JhU  ub 


M. 


[tan 


bezirk  Oppeln. 


(^ner.ichwellen 
mit  V  ij.Tiol-  bezw. 
l'liMi.ix.  ««"hiftnen 

mit 

Vlgnol-Schienen 


Rowan'Mche 

beKW.  mraaaen- 
bahn- 
l.okumotivcii 


Per- 
sonen- 

un<) 
Guter 
verkehr 


besirk  Magdeblirf. 


mit  Uiihra«n 
()nfiWi)l««Uen 


LokomotlTMi 


P«r- 


mud 

verkatar 


3700000 


37Ü0(X» 


■  1 


27.  M.^l  läM 

Benthe»  (hhf) 
— I>eut«ph- 

l'i.-ki.  I 

28.  Mni  1894 

I  'I-m;!-!!]!  Wil- 
lieltnapl.atz — 
llleiwitx 
Stvltwikld 

Olelwita 
Stadtwald- 
/AbonM  Bri- 
vmtebilk 


Mayntic. 
•taUiwdar 
Biltt  Irt  Mi 
m  t  Mal 
IMteAia- 


licBirk  Merseburg. 


Hnannnnn 


Par- 


varkahr 


Aklienlnapitol 

et»  000. 
Im  .lalire  1891 


atebaSiMitall   Bu  OkL  ins 


bezirk  Erfurt. 

Theiln  Hoarmann'-  l^lektriach« 
»eher  Ob«rbaa. 
theilD  PhOnix- 

8<'bienen 
mit  SpnrrUIo 


i'er- 
sonen- 
verkebr 


2.  Jani  1884 
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frir  Kloinbahnra. 


1. 


BeMiebnHiis  «tor  Klnnbnbn 
mter  Anesbe  4m 


Pio  OftiL-hiiitguiifr  i»t 
crlheüt  von  wau,  wuu  und 
damtnd  oder  anf  Ztitf 


Ki£onUiuiner 
tmd 

Beliiel>snnt4ir;i(>lmipr. 
l'.iuuntcrnohni*'! 


6. 
dAVOO 


.Ulf 

mat 

vor- 

nt'iii 

lianiie- 

[i;ibn- 

ni'ii 

U'irpci 

m 

rii 

Ge- 
wicht 

il.-f 

IUTI 

flu  -kii 
lüiif, 
Mci*  r 


In  Kkimover. 

Streek««: 
1.  KCnigaworthacplBta— 


&  Unten  (DäkiüwfFiKelM*- 
ho<)  -  Limmer  Bit  Abiwd- 

guiig  n;iL'li  Ooeth^platc 

3.  Von  der  l•ojl•(l•^^!tra•^>ic  in 
Undvn  Iiis  zur  Koertirg- 
■dMO  F«brik  b«i«.  d«r 
ßadenatedter  am«e 


VoD  den)  B«fiiei'ttO£«pr&«i- 
dcntcB  10  IIii]iB«Ter 


am  19.  Uai  ise»  iuii  2ä  .Uilir«. 


1.  April  im. 


au  33.  Kabniar  1884  bh»  tum 
l,  A-vHl  1907. 


JBtrMWDbahB  Hannover^ 


K  e     i  e  r  u  ri  g 

1,436  47JÖ 


10400 


2m 


StraaeeRbabii  von  HiDdon 
Snob  Porte 


Btnaranbobnen  Id  FrankMrt 
a.  Main 


Vom  dem  lifgicniLp-i  ri.^:- 
dent«!  zu  Minden  tun 
12.  Mai  Ua8.«iifa0.1a|ir» 


Vrtni  I'oll/.<'ljir.i?'i(liuiii  in 
Frankfurt  .i.  M.,  i^uielzt  in 
di-ii  J.ihri-n    ie»l/as^94  auf 
X«U.  hi*  31,  J>es«aber  1914 


11  t!  g  i  e  I'  II  U  g  2i- 


Minden«r  BtrB«wnbaha- 
(Aktlen-}Qcaclto«ltalt 


flOOO 


IJQOO 


Diinde- 
etens 
9^ 


RBgi«rnn|[rs- 


Pnmhfbrtvr  'I>:itii)>:iliii  - 
aellaehan 


MW 


Saaener  Stnuwenbahn. 


Btr«okeiii 
t.  Vra  Stadl  Ewea  Alier 
AIle»«eM>n   nach  Kofd- 

2.  \on  Stadt  Ki«en  Oher 
Attcixiorf  nach  Dort  Bor- 

beeW 

3  Von  si.-iilt  nach 
liUlteiifL-Ufidt  I  irciize 
KUttensilit-'idt  llicdpni'y' 

Barmen—R  on«U«  rfer 
SrrasM'iili.'ibn 


S  1 1 1'  <  kan: 
Xaharailbabn  von  Bamaett 


nach  TAIl«tbnnn 


2.  Aiilia»iunt*iahii  vuu  1  i>li« 
Ihnnn  narb  ItonaJorf 


Von  dem  Begierttagaiirlet- 
denUm  in  bOiMldorf 
an  la.  JnU  UBQ  hanr. 
«  I&,  beaember  IflBD. 
.   9.  April  1998, 
.  &  A«eni»t  1699« 
daaemd 


KlaoabatahKoiiDarCinffl 
Danmitdtor  Baak  in  Dnim- 
ntedt  «nd  llcramnn  Bach- 
■tdn  in  Iterlln 


Von  iieni  K'cgieranK»prAei- 
dent«D  KU  Dcisaeldorf  am 
19l  Januar  1893.  dattcmd 


Akti«n€e»ell»i:hall  IUriii«r 
Bergbahn. 
(t;uitinteinebmer: 
(nr  lile  /..iliuratbireeko 
Barmen— T&Uetburm  (oleb- 
trlaoher  Betrieb)  Slemem»  A 
Uolakn  m  BwUn;  Ibr  die 
Streek«  TBHdkmm-Rana' 
dorf  (liOkomolivbatrleb)  Be- 
giomhgsbanmclater  KmcUer 
jctt  Ronedort 


Rcftirran««- 

IJOOO  47.14 


lOQO 


G3fiO 


7360 


1180 


3090 


460 


1630 

iiloktri»che 

2910  I  im 


AdiiSaloiii- 
babu  mit  Lok« 
mottTbatii«>i< 


i/:iliu- 

i'-ihn« 

ur.l  .'■> 

i>abn> 
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«. 

9. 

10. 

II. 

12. 

a 

r.i-tiji'lifmiiri-l 
(l^komotiven. 

Mn-^i  liini-n.  I'rtlit- 
»eiie.  l'ivrile) 

üetrielis- 

1  l'ei' 
■«inrn-  u 
<i  liier- 
vcrk'-lir 
m'.CT 
einer  dcr- 

tielben) 

An- 

Kfldtan 
M 

Von  den  uiadilii£«inaMig«a  Kcwtea 
■Ind  oder  xnaäm  aufcabraiikt 

yg^^           durch  B«lbilf«n 

Unter'       (ler       4«r  '•'j'^^j 
ttchutter  :  PtovCni   Kinelse  usscuion 
M           M         M  M 

K««teo 
der 
.KusAliruif 

M 

iSett 
der  Betdeb«- 
eiolhrao^ 

b«zirk  Hannover. 

6ei|w  iillcnfcliiene 
ttiif  Uelniii  Tcrlcfft 

KIcktiHch.' 
Maacbin«« 

Vw- 

SODCfi- 

vtfitflhr 

k 

i 

11.  Otil^ber 

1 

400000 

SX'OUO 

398000 
300000 

.     .  «DO 

1 

1  .*       I.i  t  ^  li^A'.^ 

2Sk  Aufusl  lSd4 

besirk  3Iiii4l«n. 

.\<i'-"<'ilk.iii<  <I<<r  LokomotlvM 

H(:vU  \  ii-riulfOliii.-- 
ncn  niil  .■»t.ililqner- 
»cliwellen.  in  der 
St.'i.lt  llillpn- 


vcrkehr 


140600 


aOOOOO  Aktienkapital 


wm 


Anfall 
äepterati«r 
1883 


bexirk  Wieitbiiilcii. 


Profll  DprtKTh.»  S: 
HoAriiutno 


Pfente 


Tor 

MlliOll- 

verkahr 


Ea 


e«]nni(U(li(:  Ko-ti  n  von  der  rntenwhmeria 

»nf;it;bractii  Vörden. 


l4«17Sa 


13.  M.ii  1072, 
3.  .tuni 
dikI 
1.  Juli  lau 


b«sirk  DüNselilorf. 


lln.iriiiuiiit  Hi'hi' 
<:il.thfilj-rt 
)l^v<■l,L■u• 
.''l  (lii.'ili'll 


Vif,T>ol^i-fiioni'ii 
au!  eiceiDCli 

<,{«cnicbw«Uen 


KlcUtn  i-Im- 
M,Vicliii)Cii 


£trktrforlM> 
Mjiaclitnan 


I^koiNOtlTen 


ler- 
suiien- 
verkehr 


Par- 

'i<ill>!l.- 

v«rk<-tir 
Per> 


verk«lir 


2300000 


2900000 


K»  weidfo  .-:tmmtlif!iiä  Kot-leu  vuu  üci 
Unternehmerin  ftu/Kebracht 


23  .\ut,nst  1893 
TlieiWtreck«» 

Ix'i  MtoncNSi-a. 
25.  Januar  1894 
rijoil>f  lei-'ke 
AI(i>rnv--en — 


».  April  18M 


IG.  Ajiril  law 


Digitized  by  Google 


6G0 


Die  KleinbahueD  in  Prenateu. 


t  Zeitschrift 


g 


Bezcii  !inung  der  Kleinbahn 
unter  Angttbe  dp» 
Anfar.^s- 
nod  4m  Endpunkt«« 


Dia  Qtuhmigmt  M 

erth«llt  von  «em  wnnn  und 
dmuemd  oder  auf  Keit  '/ 


4. 


Big<>ntJilkDier 
nnd 
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Die  Gcflutigetaag  Uber  Keb«ubalineB  and 
KleiBlmlwcD  in  Fninkrei«li. 
Tm 

Dr.  A.  r,  d.  Leye  II, 
<l«b.  Obcircgif  nugmtk. 

V. 

DasB  «iti  der«rtig«-r  Znfitand  nicht  foit- 

daaern  kni  djutÜH  r  l  »  sfi  Iii  kein  Zweifel. 
Die  demötaatc  und  den  DeparteiuenUi  auf- 
gebürdeten Lasten  stehen  in  keinem  Yer- 
bältcisB  zu  den  mit  den  Nebenbahnen  er- 
reichten Vortheilin.  Weder  das  Gesetz 
»on  1866,  noch  da»  von  1880  haben  ermög- 
licht, in  Iinnkic-ich  dieselben  Foitschrilie 
mit  den  Ncbi'iib;iLncn  zu  erreichen,  wie  in 
andern  Lttndern.  Soll  uun,  ao  trugt  der 
Beriebt  weiter,  der  B«u  von  Kebenbalincn 
ganz  ein^rr  sf (  Ml.  cdf-r  poller:  ktinnif;-  nur 
solche  Kebeubabnen  gebaut  werden,  deren 
ErtragfUh  igkeitliber  alleZweifel  erhahen  ist  ? 
Beide  Fragen  verneint  der  Bericht.  Die 
l'raDZüsiacben  Eisenbahnen  hatten  (Ende 
1890)  eine  Länge  von  37  673  km,  wovon 
M  :in8k]iiHAuptb«bnen  und  3275  kui  Neben- 
bahnen. Im  Bau,  zum  R.ui  vorlureitet. 
kouzessionirt  oder  kla«8itiziri  waren  IbiA) 
noch  8816  km  Hauptbahnen  und  1196  km 
Keben-  tind  K!fiiil)iiliiiiii.  PcUif-T  nach 
Fertigbtelluug  dieser  rund  lOCCOkm,  die 
im  Laufe  der  nächsten  Jahre  erfolgen  mnsf , 
wird  den  Bi  <lUrfni86cn  des  Landtt  noch 
nicht  Genüge  geleistet  sein.  Das  beweist 
ein  Vergleich  mit  andern  Ländern.  Auf 
ICOqkm  hat  Deutschland  (lb90  7,ft  km, 
EnglaTiri  10.3  km.  Pelg:ieii  17,8  km,  Frank- 
reich nur  a,b  km  Eisenbahnen,  auf  den 
dentscben  Elsenbahnen  wurden  11  Mil- 
liarden, auf  den  französischen  nur  8  Mil- 
liarden Peraonenkilometer  gefahren^.}  ^ 
Diese  wenigen  Zahlen  sind  ausserordentlich 
beredt.  Sie  bcweiseü,  <las^  (I;i.s  franzüsitche 
Eisenbahnnetz  weniger  entwickelt  ist,  »Is 
das  anderer,  viel  Innerer  Linder.  Ein  Aub- 
bun  des  Eisenbabunetzes  durch  Vermehrung 

')  Siehe  Ht-lt  11,  S.  55:.'. 

*)  Ende  1K'.<:>  stcllu  n  sidi  dicst-  Zahlen  liir 
Dcutschlan«!  uut  8,;' km  tur  Fiii-^liunt  auf 
10^4  km,  Belgien  km,  Frankreich  7,3  km. 
Die  Anzahl  der  ^fahrenen  Persoucnktlonietcr 
betrug  18!tl/9i;  in  Dout^t  lilHiiti  tu  Milliardeu, 
ISai  in  Erankreicli  Müliarden.  lu  den 

i  Jahren  1880  bis  1891  ba1>en  sich  die  Per- 
s(jiieiikilonictfr  in  Frankrcicli  nni  ;>.l"i,  ver- 
niintit  rt,  in  I)iut>clilunfl  um  14, ü  veruiLlirt, 
■wobei  allfr<linj;>  zu  IxTiuk.-u  liii;;«'ti  ist,  dar^s 
I8t)0  Frankreich  den  Woltauä&telluug^vcrkehr 
braeliic. 


lediglich  der  TIaupthahnt  n  ist  aber  ausge- 
scbloseen,  dazu  i»t  selbst  Frankreich  nicht 
reieh  genug;  auch  li^  fOr  die  Mebraahl 
der  Gebiete,  die  an  das  Eis«  iibalninetz  noch 
nicht  angeschlossen  sind,  das  Bedürfhiss 
fQr  Hauptbahnen  noch  nieht  vor.  Worauf' 
es  jetzt  in  erster  Linie  ankommt,  das  ist 
die  Herstellung  billig  gebauter  und  billig 
zu  betreibender  Neben-  und  Kleinbahnen. 
Das  hat  man  in  andern  Ländern  lingstein- 
gfj-f'ht-n,  und  dii  ;-o  Einhicht  muf-s  auch  in 
Frankreich  zum  Durebbruch  kommen. 
Diese  Bahnen  dfirfen  im  DurdisebBitt 
höchstens  50000  FrcF.  da.«  Kilometer  kcstcri, 
und  sie  werden  bei  einer  ßobcinuahme  von 
8000  Frcs.  immerhin  eine  Beineinnahme  von 
500  Frcs.  für  das  Kilometer  bringen  kOn* 
nen.  Diese  Keiucinnahme  ist  aber  nicht 
der  einzige  Vortheil  der  Bahn.  Sic  führt 
dem  Staate  autserdem  erhebliche  Einnah- 
men 7.U  dut\!i  die  vcrschictJenen  von  ihr 
zu  zahlenden  Öteuern,  Abgaben,  ötempei 
u.  dei^L  Dadurch,  dass  die  Nebenbahnen 
al^  Ziilirinpei-  für  den  Verkt-lir  der  Ilaupt- 
bahnen  dienen,  erhöhuu  sie  deren  Ein- 
nahmen, was  mittelbar  wiederum  dem 
Staate  zu  gute  kommt;  vor  allem  aber  bo- 
6teht  ihr  Nutzen  in  der  Hebung  des  ge- 
sammten  Lokalverkehrs  durch  Verminde- 
rung der  Beförderungskosten  für  I  \  rsonen 
und  Güter.  Wenn  mit  Kücksicht  auf  diese 
Vorlheile  der  Neben-  und  Kleinbahnen  der 
Staat  und  die  Departements  gewisse  Lasten 
auf  sich  nelinuii.  t-o  liJllt  d.Ts  der  B<!richt 
lUr  durchaus  angemessen.  E»  kommt  nui* 
darauf  an,  dass  bei  GewMhrung  der  Unter- 
stützungen aus  öffentlichen  Mitteln  die 
Fehler  vermieden  werden,  die  bei  dem  Ge- 
setz von  1880  gemacht  sind;  das  Gesetz 
muss  so  geändert  ucrden,  dass  in  Zukunft 
solche  Fehler  nie  Ii  t  mehr  möglich  sind.  Et. 
gilt  die  Beseitigung  des  Systems  der 
Pausebalisirung  bei  der  Ausgabe  der  Aktien,. 
ht'i  Berechnung  der  Bau-  und  derBetriebe- 
kottten. 

An  einer  grosseren  Ansahl  von  Neben- 

und  Klciiii  aliiien  wird  nachgewiesen,  zu 
welchen  linanziellen  Ergebnissen  die  ver- 
schiedenen, im  Gesetz  von  1880  vorgesehe- 
nen Üntcrstütziingsarten  geführt  haben. 
Alle  mit  Verbürgung  fester  Zuschüsse  kon- 
zt'ssiouirte  Bahnen  belasten  den  Staat  und 
die  Departements  ganz  ausserordentlich. 
Mit  Ausnahme  einer  einzigen  Vollspurbahn 
(der  Bahn  von  Uerzat  nach  Mariiigues  im 
I)epartement  Pny-de-D6me)  und  eines  ein- 
zigen Schinalspurnetzi  s,  dem  des  Departe- 
ments Seine  und  U^irne.  uiu»s  der  Staat 
flbcrall  den  verbiirgten  HOctotbetrag  zahlen. 
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Da  die  Dcpartemf^nts  alle  Bi  ti  ir1i>ianf-fällc, 
soweit  sie  nicht  durch  die  ättuitiichcii 
hflfen  gedeckt  werden,  auf  ihre  Sehalfern 

f^f^tioniTnoii  habon.  kostet  sie  jnrirs  Kilo- 
meter Vollspurbahn  jührlich  ÄWU,  3üUÜ, 
5000,  In  einem  Falle,  bei  den  Bahnen  des 
Departements  Bouchcs-  du  -  Rhr  iic ,  nahezu 
70ÜÜ  Frcs.;  jedes  Kilometer  der  mit  Spur- 
tntUe  von  1  m  gebHUten  Dahnen  1H5(>  bis 
3460  Frcs.  jftbrlieh  bei  kilometrischen  Ein- 
nahmen, die  zwischen  18n<>  und  '^SUX*  Frcs. 
schwanken,  mit  Ausnahme  einer  Linie  im 
Departement  Alller,  auf  der  sie  im  Jahre 
iJi'O'i  den  Betrag  von  Frrs.  orroicbt 

haben.  Die  höchsten  kilometrischeu  Bei- 
hilfen des  Staats  nnd  der  Departemente 
zusammen  beiragen  Pres,  bei  einer 

Linie  des  Departements  Kbonemttndimg» 
die  eine  Einnahme  von  1315  Frcs.  avfWeist, 
die  geringste  Beihilfe  belUuft  sich  auf 
2iilo  Frcs. 'n'i  r>iner  Linie  ch-a  Departements 
Seine  und  Marne  mit  einer  Einnahme  von 
8S08  Fros.  Einige  Departements  sind  ao 
vorsichtig  gewesen,  in  derselben  Weise, 
wie  der  Staat,  einen  Uöchstbetrag  fUr  ihre 
Beihilfen  festaustellen. 

Besser  sind  StUiit  und  ncpjirtctiicnts 
gefahren  bei  Zahlung  fester  Bauztiscbüs6e. 
Die  vom  Staate  zugesagten  BeitrSge  brauch- 
ten überhaupt  nicht  gezahlt  zu  werden  bei 
einer  9  km  langen  Linie  im  Vogesendeparte- 
ment  (kilomuirische  Einnahmen  12842  F>C6.) 
nnd  einer  82  km  langen  Linie  iin  Rhone- 
departement kilometrischc  Einnahmen 
6(367  Frcs.}.  Bei  den  Übrigen  Bahnen  haben 
sich  diese  Beihilfen  in  massigen  Orensen 
(1687  Frcs.,  7U2  Pi.'>..  V.^y2  Pres.)  •^chalton. 
Bei  einer  Bahn  im  Departement  La  Manche, 
deren  Herstellungskosten  sieh  auf  126000 
Frcs.  für  das  Kilometer  beliefen,  war  aller- 
dings eine  Beihilfe  von  4721  Frcs.  fUr  das 
Kilometer  zu  leisten.  Verhältnissmässig  am 
besten  stehen,  wie  schon  gesagt,  die  Departe- 
mont>;.  die  die  Bahnen  ganz  auf  ihre  Kosten 
gebaut  und  zu  den  Betriebskosteu  feste 
Zusebttsse  geleistet  haben,  die  ungcflihr  je 
■/jiv  Tl.'ilft«'  vom  St^iHt  und  von  den  Departe- 
ments zu  zahlen  sind. 

Alle  diese  Missstinde  sind  zortlekzn- 
führen  auf  das  System  der  Pauschalisirung. 
«Dieses  System  hat  dazu  geführt,'  so  be- 
merkt der  Bericht  mit  den  Worten  des 
Abg.  Gamille  Pelletan,  „der  Gesellschaft 
mehr  zu  z)ihl«n,  als  ihre  wirklichen  Bau- 
kosten,  melir  iUs  die  Zinsen  des  Anlage- 
kapitale,  mehr  als  die  wirkliehen  Betriebe- 
ausgaben; es  führt  tiicht  allein  dn/n,  die 
Arbeiten  zu  viel  zu  hoben  Preisen  zu  ver- 
dingen, sondern  aueh  zu  gana  ungereeht- 


fortigt  liohrn  Bfiiicl>sausg'a1(cn,  für  die  der 
Fiskus  dann  aufkommen  muss;  es  führt 
dam,  daM  dte  Oesellschaften  eine  ^dge- 
runpr  (b's  Verkehrs  und  Vermohrnnp'  der 
Einnahmen  nicht  nur  nicht  wünschen,  son- 
dern geradezu  fürehten,  und  dass  ihr  ganzes 
Bestreben  dahin  ;,'<'lir,  diese  Gefahr  /.u  ver 
meiden,  zum  ScbuUeu  sowohl  des  ft-anzö- 
siscben  StaatsaiAatEes  als  des  Verkehrs.** 
Der  Qrund  für  die  Pauschalisirung  der  Bet- 
hilfen WHT  »elbi-tvprstniidlich  nur  der,  dass 
man  damit  die  den  Halmen  gegenüber  ein- 
gegangenen YerpAiehtungen  zu  begrenzen 
hoffte,  dass  man  Scheu  truf^.  di(^  Rechnun- 
gen der  Gesellschaft  zu  prUfen.  Da  den 
Oeneralrtttben  aber  die  nIMhige  Saebl^ennt* 
niss  fehlte,  um  (genaue  Bereelinunpjcn  anzu- 
stellen, so  haben  sie  sich  bei  Bemessung 
der  I^usehsummen  st^  m  ihren  angnnaten 
geirrt.  Auch  dieses  wird  an  Kahlreiehen 
Beispielen  nachgewiesen. 

VI. 

Der  im  Fcoru.ir  T^"?'!  von  der  Regie- 
rung vorgelegte  Gesetzentwurf  hebt  die 
Art.  18k  l&t  18  nnd  88  des  Gesetaes  vom 
11.  Juni  1880  auf  und  ersetzt  sie  durch 
anderweite  Bestimmungen.  Der  übrige 
Theil  des  Gesetzes  bleibt  unverSndert.  Der 
Zweck  der  neuen  Bestimmungen  ist  eine 
Einschränkung  der  finanziellen  Ver- 
pflichtungen von  Staat,  Departements  und 
Gemeinden  gegenllber  den  künftig  zu 
hiinonden  Xeher-  und  Kleinltahnen,  die 
Beseitigung  der  bei  Gründung,  Bau  und 
Verwaltung  dieser  Bahn^ti  rorgekommenen 
Unzutraglichkeiteii ,  »ine  .st.'trkere  ITeraM 
Ziehung  der  Unternehmer  zu  den  Baa- 
und  Betriebskosten  nnd  damit  die  Hebung 
iiire»  Interesses  an  der  Entwicklung  des 
Verkehrs.  Uebcr  die  Mittel,  wie  dieser 
Zweck  zu  erreichen,  sind  die  Ansichten  des 
UntersucbungsansschnsscB,  des  Staatsratha, 
der  Regierung,  der  Kornmission  <les  Ab- 
geordnetenhauses zunächst  im  einzelneu 
vielfadi  auseinandergegangen,  allmfthiieb 
haben  sicli  die  An>.cliauiin;jcn  abgeklärt, 
was  um  so  eher  geschehen  konnte,  als 
gmndsKtzliche  Meinungsverschiedenheiten 
kaum  bestanden.  Es  würde  daher  für 
den  deutschen  Leser  auch  nicht  von 
Interesse  sein,  die  einzelnen  Phasen  der 
Entwicklung,  wie  sie  in  dem  Kommissions- 
beriehtc  von  1893  mit  grosser  Ausführlicli- 
kcit  geschildert  werden,  kennen  zu  lernen, 
amsoweniger,  als  die  Eäitwicklung  noeh 
nicht  afv^pf-chlossen  ist,  da  seit  Vorlage  des 
Gesetzentwurfs  von  ISü^l  die  Kegierong  in 
Frankreich  wieder  gewechselt,  nnd  die 
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KominissioQ  des  Hauses  ebensowenig  wie 
dM  Abgeordnetenbau»  nnd  der  Senat  Stel- 
lung j^'enoinincn  haben.  Ob  dor  neueste 
Entwurf  Gesetz  werden  wird,  lässt  siob 
noeh  nidkt  ttberaeben,  und  ee  wird  daber 
g<  nUgcn,  «eine  Grundgedanken  kurs  dar- 
zulegen. 

1.  Der  EonMflsionltr  eoU  sein  Intereeae 
an  der  Raiin  dadurch  bethäti^cn,  daas  «r 
mindestens»  den  vierten  Tlieil  des  gesanim- 
tcn  Anlagekapiuis  durch  Ausgabe  von 
Aktien  deckt,  wenn  die  Bahn  nicbt  mebr 
als  40000  Frcs  «las  Kilometer  kostet.  Ist 
sie  tbeorer,  so  sind  luOÜO  Frcs.  und  der 
acbte  Thell  der  40(100  Pres.  Übersteigenden 
Summf*  von  ihm  aufzubringen.  Dic.^m-  Vor- 
schlag rührt  vom  Staatsratb  her.  Die  Kom- 
miseion  des  Abgeordnetenhauses  hatte  vor- 
gcschlagcn.  den  Konzessionär  zur  Re- 
schafFung  des  rollenden  Matcrinis  und  des 
beweglichen  Ixivenurs  der  Personen-  und 
GttterbnhnhOfe  und  der  Werkstätten  zu 
verpflichten. 

2.  In  dem  Gesetze  von  ItiSiJ  ist  bc- 
stlramt,  dase  in  der  Regel  nicht  mt^r  Obli- 
gationen als  Aktien  ausgi^frobi  n  wt-rdeii 
dürfen.  Diese  Beschränkung  fand  aber 
nicht  statt,  wenn  die  Nel>en-  oder  Klein- 
bahn einer  bereits  bestehenden  Eisenbahn- 
geseliscbaft  konzesc^ionin  war,  deren  Kin- 
nahmen zur  Verzinsung  der  Obligationen 
jedenfalls  hinreichten.  Diese  Bestimmung 
hat  geradezu  geftti  dert,  dass  gröfserc  Uiit^T- 
nchmergesellscbaftenNebeubalinen  in  allen 
möglichen  Departements  bauten,  ohne  sieh 
lim  flio  örtlichen  Verhältnisse  nnrh  nur  zu 
kümmern,  lediglich  um  ein  gutes  GcschUft 
zu  machen.  Nach  dem  neuen  Entwurf 
kOniK  ii  einmal  ii])eriuiupt  nur  Obligationen 
in  Höhe  des  doppelten  Betrages  des  Aktien- 
kapitals ausgegeben  werden,  und  zwar 
„wonn  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
sich  über/enfTt  hat,  dass  der  zur  Verzinsung 
und  ordnnngsmttssigou  Tilgung  der  Obli- 
gationen erfordwiicbe  Betrag  durch  die 
Keineinnahmen,  sei  r.s  der  zu  baucndt'^n 
Strecke,  sei  es  anderer,  der  Gesellschaft 
in  deniseit>en  oder  einem  angrenzenden 
Departement  geh/iriger  Strecken,  vollstiin- 
<iig  gedockt  ist.**  Man  will  hi<'rmit  er- 
reichen, d.iss  sich  kleinere,  geschlossene 
Netze  innerhalb  der  einzelnen  Dcpartemcnt.s 
bilden,  deren  rnternehmcr  den  Verkehrs- 
verhilltnissen  nalie  stehen. 

8.  Die  GnindsAtze  des  Oesetses  von 
ISflT)  Uber  Zahlung  von  Boihilferi  il-  s  Staats 
und  der  Departements  und  Gemeinden,  und 
das  Verliliitniss  der  von  den  vcrBChiedenen 
Betheiligton  gezahlten  Boihilfen  sind  bei- 


behalten. Eine  Rückkehr  zu  dem  System 
des  Geaetzea  v<m  1865  ist  abgelehnt  fibMiso 

war  man  prit  cfi;  1  n  dagegen,  in  einem 
Gesetze  allgemeine  und  unveränderliche 
Gmndslltze  für  Unterstützung  von  Neben- 
und  Kleinbahnen  festzulegen.  Aber  die 
Höhe  der  Beihilfen  ist  wesentlich  herab 
gesetzt.  Btatt  der  im  Gesetz  von  1880  vor- 
gesehenen öprozentigen  Verzinsung  kann 
nur  eine  dem  jedesmaligen  Durchsclmitts- 
kurseder  französischen  Rente  entsprechende. 
Jedoeb  um  0,66%  erhöhte  Verzinsung  und 
Tilgnnp:  des  Anlagekapiuils  prewflhrteistct 
werden.  Zur  Leistung  jährlich  wieder 
kehrender  Zahlungen  kann  der  Staat  sieh 
auf  lifSchstens  CO  .Tahrc  v»;rj)flieiiten.  Wenn 
die  Einnahmen  zur  Deckung  der  Betriebs- 
kosten nicht  ausreichen,  so  kann  ein  Zu- 
schuss  von  höchstens  600  Frcs.  für  das 
Kilüineter  von  den  Departomettta  zugesagt 
werden. 

4.  DiePauschalisimngderHnateUnngs- 

kopten  in  den  Konzessionen  wird  für  unzu- 
lässig erklärt.  Ob  auch  verboten  werden 
sollte,  das  VerbMltniss  der  Einnahmen  zu 
den  Ausgaben  von  vornherein  auf  einen 
Durchschnittsbetrag  festzustellen,  darüber 
haben  die  Ansichten  gewechselt  Die  Kom- 
mission von  18H0  war  gegen  ein  solches 
Verbot,  der  Staatsrath  und  der  Kommissions- 
bericht des  Abgeordnetenhauses  von  1893 
haben  es,  wie  oben  gezeigt,  befürwortet. 
Der  Entwurf  von  18J>4  untersagt  auch  diese 
Pauschalisirung  grundsätzlich,  indess  mitder 
Masegabe,  dass  in  der  Konzession  die  Aus- 
fr?iben  auf  einen  llrichst betrag  festgesetzt 
werden  können,  und  «lass  dem  Unternehmer 
im  Falio  von  Ersparnissen  beim  Betriebe 
bCBondcre  Prämien  zugesichert  werden. 

Die  übrigen  Aenderungsvorschläge  be- 
trelTen  Einzelheiten,  auf  die  zurückzukom- 
men sein  M'ird,  wenn  diese  ganze  Bewegung 
in  Frankreich  ihren  Abschluss  gefunden  hat. 

VII. 

Die  Xeben-  und  KIcinb  ihnpolitik  der 
Franzosen  lässt  sich  nui*  begreifen  als  ein 
Theii  ihrer  gesammten  Eisenbahnpolitik, 
(leren  charakti  ri>nscii<'  Merkmale  ieli  im  Bo- 
ginn dieser  Darstellung  gezeichnet  habe. 
Der  Oedanke,  dsss  eine  freie,  gelbständige 
Kniwicklung  <ler  ßisenbnhnen  unmöglich, 
dass  der  Staat  \  erpfliehtet  sei,  die  Eisen- 
bahnen mit  seinen  .Mittein  zu  unterstützen, 
ist  der  BevOlkming  Frankreichs  völlig  in 
Fleisch  und  Blut  übergegangen.  Die 
Häupter  der  französischen  volkswirtbschafi- 
licben  Schule,  ein  Lten  Say,  ein  Leroy-Bean- 
lien,  die  jeden  sozlalpoUtlsohen  Gedanken 
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im  ttbrii^en  tnlc  Rntrflstnngr  surtfektreisen, 

halten  für  uanz  ii;ituri]:eni;'iss  uiul  selUst- 
verstiUldlicb,  doss  der  Staat  in  ciucr  iiolcben 
Weise  in  die  Entwiokloog^  des  Etsenbabn- 
wcsetts  eingreift;  sie  finden  niebts  darin, 
da^s  die  grossen  Eiscnbahngcscllschaften, 
diese  mäclitigcn,  reichbejftiterten  Körper- 
scbaften,  aus  öffentlioben  Mitteln  Jahr  für 
Jjilir  Beihilfen  beziehen,  die  selbst  für  ein 
Land  von  so  aageiuessenem,  beinahe  uu- 
ersebOpflichem  Reiehtbnm  wie  Frankreloh, 
ii.(cli;xcrad«'  nnersrlnvinjijlich  vvei  d*  n.  Sie 
beruhig&u  sich  bei  dem  Gedanken,  dass 
diese  Leistungen  ibr  Entgelt  finden  in  den 
siGgenaiinten  indirekten  Vortlieilen,  die  dem 
Staat  durch  die  Eisenbaluien  zutliessen,  .sie 
bedenken  nicht,  dass  die  meisten  dieser  in- 
direkten Yorthcile  dem  Staate  auch  zu- 
fallen unter  der  Herrschaft  des  reinen 
Privatbabnsyätemii  —  in  England,  in  Ame- 
rika —  nnd  des  Staatsbabnsystems  in 
Deutschland.  Wenn  aber  die  grossen  (le- 
sellscbafteu  Zinsziiüchüsse  erlialtcn,  die  sich 
im  Jsbre  1893  anf  118^888  FVes.  beliefen 
und  von  Jahr  zu  Jahr  noch  steigen,  so 
er^icheint  es  un  »ich  nicht  unbillig,  den 
kleinen  Bahnen  solche  von  7  bis  8 Millionen 
jährlich  zu  gewähren:  ja,  eine  Herab- 
drückung  dieser  verhällnissmUssig  unbe- 
deutenden Zahlungen,  wie  sie  die  jetzige 
Gesetzgebtuig  anstrebt,  irflrde  eine  BXrte 
sein.  KfJmp  es  bloss  darauf  an,  da^  Bud- 
get um  einige  Millionen  au  den  Ausgaben 
ftir  Elsenbahnbeibiifen  zn  entlasten,  so 
könnten  mit  vollem  Rechte  die  kleinen 
Bahnen  verlui^^eu,  daitö  bei  den  grossen 
einmal  an;;eiangen  werde.  Aber  die  gegen- 
wärtige XebenbahnpoHtik  wird,  wie  mir 
scheint,  nicht  in  erster  Liiiii-  durch  finan- 
zielle Kilcksicbten  bestimmt.  Die  Franzosen 
haben  den  dringenden  Wansohf  ihr  Bisen- 
l).i!imifT'/  zu  verdichten.  Die  grossen  Ge- 
sellschaften allein  thun  auch  in  dieser  Be- 
ziehung nicht  ihre  Seboldif^eit.  Unter 
rier  Herrschaft  der  Gesetze  v  ^n  18(>5  und 
1880  ist  aber  gleichfalls  uicbt  entfernt  das 
geleistet^  was  man  erwartete.  Ifan  hoOte 
anfeinen  kräftigen  Auf 8ch>vung  desUnter- 
nehmung»'f;i:eist!'s.  auf  ein  freudipres  selb- 
ständigee  Scimtfen  der  engeren  puliiiscben 
und  wlrtbschaftliehen  Gemeinschaften.  Nun 
hat  sich  gezeigt,  dass  diese  Uiitt  rnelnniings- 
lost  uicbt  nur  nicht  geweckt,  dass  am  im 
Gegentheil  erschlaifc,  dass  sie  getOdtet  ist 
ilurch  das  System  der  Unterstützung  des 
Bahnbaues  and  Bahnbetriebes  aus  öfi'eut- 
lich^  Mitteln.  Alles  hat  sieh  darum  ge- 
rissen, seinen  Theil  aus  diesen  Staats-  und 
Oepartemenisgeldern  zu  erhaschen.  War 


1  dies  gelungen,  so  trat  der  Zweck,  der  mit 

diesen  Geldern  erreicht  werden  sollte, 
völlig  in  den  iliuu-rgrund.  Die  Bahnen 
mussten  zwar  nothdttrftig  gebaut  werden, 
sie  wurden  aber  lässig  betrieben;  denn  am 
Bau  und  Betriel)  war  nichts  rechtes  mehr 
zu  verdienen,  und  was  kümmerte  die  Unter- 
nehmer die  Ersebliessung,  die  Belebung 
des  VtMkelir^"'' 

Es  mag  nun  ja  sein,  dass  die  wahren 
inneren  Grfinde  dieser  Ersefaeinnng  von 
den  Orsetzgebern  richtig:  erkannt,  nnd  dass 
die  neu  erdachten  Bestimmungen  geeignet 
sind,  diese  Hissbräuehe  zu  beseitigen.  Ist 
aJer  damit  alles  gethan?  Ist  'in  Auf- 
schwung des  2>(ebenbahnbattes  su  erwarten, 
wenn  auch  die  gewerbsmässigen  Orttnder 
die  Lust  an  der  Betheiligung  veriiereu? 
Werden  !<icii  andere,  solide  Unternehmer 
linden,  obgleich  diese  von  Anfang  an  unter 
ungBnstigeren  Bedingungen  arbeitm  mttssen, 
als  die  Lente,  flif»  den  Rahm  von  der  Milch 
abgeschöpft  haben  und  noch  weiterbin  ab- 
schöpfen dürfen?  Denn  Ton  einer  Aende- 
rung  der  •■"um;)!  Viewilligteu  Konzcssionen 
der  älteren  Buhnen  kann  keine  Bede  sein. 
Ich  stehe  den  fhinzOslsehen  Yeriiältnissen 
zu  fern,  um  diese  Frage  beantworten  zu 
können.  Verneint  man  sie  aber,  so  ist  das 
ganze  neue  Gesetz  ein  Schlug  ins  Wasser. 
Dann  wird  es  ntobt  einen  Aufschwung  des 
X<  iienbahnbane^.  sondern  eine  völlige 
Stockung  hcrbeitühren. 


I         Die  Kleinbahn  im  Kreise  Znin. 

Von 

I  H  u  (■  h  h  0  1 1  z , 

Kc^firniiig.«-  und  Itaiilath  io  l'0--<cn. 

I 

Die  BauausfUbrung  und  die  Bau- 
kosten. 

'      Die  am  1.  Juli  1804  dem  aUgemeinen  Ver* 

kelir  lUicrf^elicne  Kleinlt  din  desKreises  '/uin 
I  vom  Bahnhofe  Znin  nach  Kogowo,  19,4  km, 
mit  einer  Abzweigung  von  Biskupin  nach 
Selii  lcji  wo,  8,2  km,  ist  eine  der  ersten  der 
nach  Erlass  des  Kh-inbahngepetzeK  y.nr  Auf- 
schliessting  der  von  der  Stautsbalin  weiter 
ab  liegenden  Kreistheile  gebauten  Bahnen. 
Die  Anrcguiipr  zti  rlcm  Bau  gab  der  Land- 
;  rath  von  Davlcr,  die  Pläne  zu  der  Bahn  sind 
I  Yon  der  Berliner  Hauptvertretung  (B.  Baare) 
des  Bochuiiu  1  Vereins  entworfen,  der  Bau 
ist  unter  deren  technischem  fieirath  vom 
I  Kreise  selbst  au^geftlhrt.   Der  Boehomw 
I  Verein  hat  das  gesammte  liegende  nnd 
.  rollende  Material  geliefert. 
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MO    _  Die  Kleiiit>ahn  1 

Die  Bahn  wurde  im  Herbst  1692  pro- 
jektirt,  bis  zum  Juli  1893  waren  bereits  die 
y<  rhandlungen  wegen  deis  Granderwerbs 
uiid  der  Geldbeschaffung  erledigt  und  es  I 
gelang  innerhalb  der  kurzen  Zeit  von  drei 
Monaten,  nämlich  bis  zom  Oktober  18B3,  die 
Bahn  soweit  fertig  zu  stellen,  dass  die  ge- 
uunmte  Bnbra*  imd  Oetretdeernt»  des 
Jahres   1S93    darjiuf   abgefahren  werden 
konnte.  Die  Bahn  wird  mit  deor  noch  im 
Jahre   1804  amsnfllhrenden  Fortaetsang  | 
nach  Hohenau  i.P.,  12  km,  den  fnichtbiircn 
Landstrich  erschliesscn,  welcher  südöstlich 
von  dem  Kreuzungspunkte  ElscuAa  der  | 
Bahnen  Rogaara—InowravlAw  und  OneMn^  { 
Nakel  Hegt 

Die  Kleinbahn  mit  den  genannten  . 
Nebenbahnen  ereehllcsst  eine  FlBehe  von  ' 
etwa  250  qkm  mit  Wald,  Seen  und  meist 
sehr  fruchtbarem  Boden,  der  aber  noch  i 
nicht  durchweg  ausgiebig  bewirtbschafket  I 
wird.  I 

Die  im  TIeibstc  1804  zum  ersten  Male  ' 
in  Thätigkeit  getretene  neue  Zuckei  fabrik 
in  Znin  hat  naeh  dtewr  Biditang  schon 
fördernd  gewirkt;  für  dieselbe  sind  zur 
diesjährigen  Kampagne  1275  Morgen  an  der 
Kleinbahn  bestellt,  während  fttr  die  Folge 
auf  2500  Morgen  gerechnet  werden  kann. 
Der  ^esnmmte  Transport  ist  zunächst  auf  j 
landwirtbschaftliche  Produkte  und  auf  Zu-  j 
fahr  Ton  Kohlen  angewiesen.  | 

Gleichzeitig  mit 'der  von  den  Grund- 
besitzern des  Kreises  gebauten  und  bereits 
in  Betrieb  gesetzten  Zuckerfabrik  Znin 
wurden  von  dieser  im  Jahre  18iM  weitere 
40  km  in  den  nordöstlichen  Kreistheilen 
hergestellt,  wo  der  HUbentransport  gleich-  \ 
falls  8^tt  im  Oange  ist. 

Die  gewählte  Sptifwcite  von  60  cm  mit 
der  gruudsätzlichen  Anwetidrinü:  von  50  m 
Halbmesser  und  der  EinfuKuiijj;  einiger  we- 
niger Krttmmungen  mit  80  m  Halbmesser  \ 
hat  es  ermr>glii  lit.  den  Bahnkörper  dem 
Stelleu  weise  sehr  bewegten  Gelände  soviel 
als  möglieh  «nsoschliessen  und  die  Erd- 
arbeiten vcrliMltnissmässig  cinzoschrilnken. 

Von  dor  ganzen  L.'injxe  licp^t  etwa  Vio 
in  Krümmungen,  und  die  stärksten  Stei- 
gungen auf  den  8  Theilstreeken   sind  | 
1  :170,  1  :G7  und  1  :81. 

Der  gröäste  Höhenunterschied  beträgt 
21,0  m. 

Znin  lic;^c  uii;>;cfilhr  mit  Po>.en  in 
gleicher  llöiie,  wülirond  Roj^owo  und  Schcle- 
jewo  2).0  III   und  Elsen.-m  30,0  m  höher 

lief,r,-i,. 

Die   Kleinbalm   beginnt  anmittelbar 


^etoeZnin.  UmagU- 

neben  dem  Bahnhofe  Znin  der  Nebenbahn 

Rogasen— Inowraziaw  und  hat  eine  be- 
sondere Verbindung  mit  dor  rif  der  an- 
dern Seite  des  Baimhofes  gelegenen  Zucker- 
fabrik. Diese  Ywbindung  endigt  an  einer 
Ueberladerampe  neben  dem  ▼oUspurigen 
UeberfUbrungsgleise. 

Auf  dem  Eletnbahnhofb  Znin  befindet 
sich  eine  offene  Wartehalle,  ein  Gütcrr.iüm 
und  ein  Lokomotivschuppen.  Ständige  Gin- 
riehtungen BOT  Waaserbesehajfung  fttr  die 
Maschinen  konnten  nicht  sogleich  getroflTen 
werden.  Die  Maschinen  nehmen  das  Wasser 
vorläufig  aus  den  nahen,  mit  Schläuchen  er- 
reichbaren Gräben. 

Mit  Rücksielit  auf  die  ausserordentlich 
kurze  Bauzeit  konnten  überhaupt  nicht 
sämmtliche  Bauarbeiten  m  dem  ang^be- 
uen  Termine  vollständig  abg^eschlossen 
sein.  Die  Bekiestmg  des  Bahnkörpers 
und  die  Einriehtung  von  Wasserstationen 
0.  8.  w.  konnten  erst  im  Frülyahr  1894 
ganz  beendigt  werden.  Seil  Eröffnung  für 
den  öffentlichen  Verkehr  liegt  die  Bahn 
aber  in  der  gesaminten  Länge  auf  einem 
starken  Kiesbett,  und  ?:nr  Bahnerhaltung 
sind  nur  noch  3  Mann  nöthig.  Für  die 
Ifasehinen  ist  nnnmiAr  auch  in  Znin  vor 
dem  Lnkomn'iv.sehuppen  eine  Wasser:^t,itioii 
eingerichtet  und  zwar  durch  eine  Itohr- 
ieitung  aus  der  ZnckerfabrÜc.  Auf  der 
Strecke  wird  im  Bedarfsfalle  aus  dem  zwei 
grössere  Seen  verbindenden  Flttsscben 
Gonsawka  Wasser  genommen.  — 

Die  auf  Znin  folgenden  Bahnhöfe  unter- 
scheiden sich  von  den  auf  der  freien  Sfreoke 
betindlicbeu  Feldanschlüssen  nur  durch  die 
an  dem  Ladegleise  verbreiterte  Ladestrasse; 
Hochbauten  fllr  Personen-  oder  Güterver- 
kehr sind  hier  nicht  vorbanden;  die  Fahr- 
karten verlcanft  der  6eha£foer,  und  die  zur 
GiUerverniittlung  bestellten  Agenten  der 
nächsten  Orte  werden  in  ihren  Wohnungen 
mit  Fernspreehem  Uber  die  MitfUhruug 
etwaiger  Güter  in  den  planmässigen  Zflgeu 
ver>tandi';ft  Für  die  12  Fernsprcchein- 
riciituiigen  sind  8200  M  verausgabt. 

Die  Ueberwege  sind  gepflastert,  und  an 
Stelle  der  Kleinbahnschienen  sind  Voll- 
bahnschtcneu  eingebaut.  Beides  ist  bei 
den  schweren  Fuhrwerken  und  dem  leh- 
migen TJnte'r^^ruiide  notinvendig  und  trügt 
wesentlich  zur  guten  Liage  des  Gleises  bei. 

Die  Bahn  ftthrt  Aber  2  ateineme  Dureh- 
IJlsse  g«vrin^en  Umfang».  Die  ftbrigeu  sind 
mit  Thonröhren  au.sgebnnt 

Der  Oberbau  aus  üialilernen  Öchiencn 
und  Schwellen  liegt  in  einer  13  em  hohen, 
raelir  oder  weniger  grobkörnigen  Bettung 
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auf  einem  3,0  m  breiten  Erdkörper  und  be- 
-stetit  tau  Jochen  von  SjD  m  Llnge  mit 

2  StossKchwellen  und  8  Milteischwelli n,  die 
in  den  KrUmmangen  um  eine  vermehrt 
«Ind. 

Die  76  mm  hohen  Scliienen  wiegen 
10  kg  nnd  sind  mit  i  und  8  Hakenschrau- 
beu  auf  dea;  1,0  m  langen  Schwellen,  welche 
7^  nnd  8,8  kg  schwer  sind,  befestigt. 

Das  fertiir  lierg-estf Ute  Joch  von  8,0  m 
Länge  hat  ein  üesamratgewicht  von  247  kg 
und  wird  von  8  bis  10  Mann  heim  Vor« 
«trecken  leicht  gehandhaht. 

Das  Material  für  diesen  Oberbau  ist, 
wie  hemerkt,  von  dem  Boehvmer  Verein 
geliefert  und  hat  einschliesslich  der  Neben- 
stränge, der  Weichen  und  einiger  Vorrathe- 
«tücke  rund  141  900  M  gekostet 

An  Betriebsmitteln  sind  heschaüt: 
30  offene  Knstenwnprcn  mit  2500  kg 
Ladegewicht  und  4  cbm  Laderaum, 
25  desgleiehen  mit  6000  kg  und 
8  cbm, 

12  Drehgestelle  für  Langholz, 

2  gedeckte  Ofiterwagen  mit  0000  kg 

Ladegewicht, 
2  gedeckte  Personenwagen  za  90  Per- 
sonen, 

2  offene  Personmiwagen  an  90  Per^ 

sonen 
für  rund  50600  M. 

Dasa  3  dreigeknppelte  Tenderiokomo- 
tiven  mit  12  Atmosphären  Dampfdruck, 
^000  kg  Dionstgewicht  and  1000  kg  Zug- 
kraft, nehst  2  Tendern,  fUr  38  900  M. 

Die  Wagen  sind  vii  rachsig  mit  2  Dreh- 
gestellen mit  5,0  und  0,80  m  Radstand;  die 
olfenen  Wagen  haben  abnehmbare  Seiten- 
wände, welche  beim  Verladen  als  Aufgang 
cum  W;igenbodun  benutzt  werden  können. 

Die  Geiiummtauägabe  für  da&  Unter- 
nebmwi  kann  noch  nioht  festgestellt  wer^ 
den,  vcv':]  die  Arbeiten  nicht  vollständig 
beendet  sind,  und  auch  noch  manche  Am- 
rOstangsstttoke,  wie  Waagen  nnd  Lade-  i 
Vorrichtungen  fehlen,  sowie  endlich  noch 
Grunderwerb  zu  berticksichtigea  bleibt.  . 
Hit  Ansnabme  der  angeführten  Beträge  fttr  '< 
•das   Oberbaumaterial,   die  Betriebsniittel 
und  die  Fernsprecher  können  die  Ausgalif^n 
nicht  nach  den  Titeln  des  ursprünglich  aiil 
-885000  M  lautenden  Anschlags  gesichtet 
werden,  namentlich  sind  die  Betrüge  für 
die  Erdarbeiten,  für  das  Verlegen  des 
Oberbaues,  an  welchem  das  Eisenhahn- 
rc;xfmf'nt  ciiic  Z<  't  lanj;::  thätig  gewesen  ist, 
und  für  die  Bettung  nicht  auseinander  ge- 
halten. Trotzdem  Iftsst  sich  an  der  Hand  ; 
4w  his  jetzt  atugegehenen  Summe  nnd  hei  1 


den  zur  Zeit  nur  noch  iu  eogen  Grenzen 
zu  sehltzanden  rttckstandigen  AosfUiraiigciii 

annehmen,  das^  sieli  das  Baukapital  auf 
362800  M  belaufeu  wird. 

HierauH  ergieht  sich  hei  rund  28  km 
dn  BlnhdtSBatZ  von  13000  M  für  das  Kilo- 
meter oder  nach  Absetzung  der  Betriebs- 
mittel, mit  welchen  in  der  hier  beschafften 
Anzahl  die  noch  im  Bau  beigriflhne  Poit* 
setzting  der  Linie  betrieben  werden  kann, 
lOuüO  M  für  da«  Kilometer. 

Betrieb  und  Verkehr. 

Mit  Eröffaaug  der  Kleinbahn  ist  ihrer 
Verwaltung  von  der  Aufsichtsbehörde  eine 

Betriehsordnong  überwiesen  worden, welche 
die  im  sicherheitspolizeilichen  Interesse  an 
den  Betrieb  der  Bahn  zu  stellenden  An- 
forderungen enthält.  Diese  beschränken 
sich  auf  das  nothwendigste  und  betreffen 
deu  Zustaud  der  Bahn  und  der  Betriebs- 
mittel, sowie  den  Betrichsdienst.  Für  den 
letzteren  wird  im  besonderen  verlangt:  die 
Beschränkung  der  Fahrgeschwindigkeit  auf 
20  km  In  der  Stunde,  die  periodische  Be- 
gehung der  Bahn,  das  Läuten  vor  den 
öffentlichen  Wegen,  die  für  die  einzelnen 
Theilstrecken  erforderlichen  bedientenBrem- 
sen, die  Ausschliessung  pleichzcitiger  Fall  rten 
zwischen  zwei  \Vechselstntioneti,  dt;r  Nricti- 

weis  der  Befähigung  des  Personals  und  die 
Dienstanweisungen  fttr  dasselbe,  die  Kenn- 
zeichnung des  Zuges  bei  Dunkelheit  und 
die  Verständigung  des  Personals  während 
der  Fahrt  von  der  Lokomotire  aus. 

Ausser  dieser  Betriebsordnung  für  die 
Kleinbahnverwaltuug  ist  für  das  Pablikam 
eine  KrefspoHzelverordnung  vom  Land- 
rathsamte erlassen,  die  das  Betreten  der 
Bahn  durch  Menschen  und  Vieh  und 
das  Ueberschreiten  der  Bahn  bei  Annähe- 
rung des  Zuges  verbietet,  die  FabrgSate 
den  Anordnunpfnn  der  Re.-imtcn  unterstellt 
und  die  Verladung  feuergefährlicher  und 
dergleichen  GegenstXnde  anssohltesst. 

Zur  ürbcTführuiif]:  der  Güter  von  einer 
Bahn  zur  andern  ist  zwischen  der  Klein- 
bahn und  der  Staatshahn  ein  BefSrdemngs- 
vertrag  geschlossen,  nach  dem  die  Klein- 
bahn im  wesentlichen  als  hahnamtüehe 
Kollfuhrunternehmerin  auftritt  und  die  An- 
nahme und  Abgabe  der  Güter  zwischen  den 
Anwohnern  der  Kleinbahn  und  der  Abfer- 
tigungsstelle  der  Staatsbahn  vermittelt. 

Der  der  Kleinbahn  zufallende  Fracht- 
kostrniUitlieil  wird  beim  Versande  der 
Güter  als  provisiousfreie  Vorfracbt  behan- 
delt» fSr  ankommende  Qttter  hat  die  Klein- 
bahn die  auf  den  Sendungen  haftenden 
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Frachtgelder  ta.  zahlen  nnd  innerhalb 

48  Stunden  niich  Kinpfang  der  Güter  die 
Quittung  der  Empfänger  abzuliefern. 

Seither  verkehren  täglich  4  Züge  in 
Jeder  Biehtnng,  die  an  Sonn«  nnd  Markt- 
tagen um  ein  Zugp.-iar  rmnehn  wer- 
den. Die  Züge  halten  an  Vd  öiellcti  zur 
Anfttahme  von  Personen  nnd  Ofltem.  Der 
Perponi-ntarif  betrögt  4  Pf  für  rlir  crstf 
Klüäse  und  2,5  Pf  für  die  zweite  Klasse 
fDr  das  Kilometer,  wobei  die  SStce  ffir  nn- 
gef&hr  gleiche  ICntfernuugen  abgerundet 
sind,  8o  dass  sich  für  alle  müglichen 
Fahrten  4  verschiedene  Sätze  t-rgcben.  20 
und  10,  35  und  20,  TiO  und  :}0.  80  und 
50  ?r.  Für  StnfkfxUtrf  IjcMilgt  die  Fracht 
auf  den  '6  Theilstrcckea  Znin  -  Biskupin, 
Btoknpin— Sebel^ewo  nnd  Biskupin— Ro- 
gowo  20  Pf  für  dfis  Stück  und  je  tOkg; 
bei  weiteren  Entfernungen  äO  Pf. 

Für  Massengüter  von  1600  kg  ab  sind 
zu  bezahlen  bei  Holz,  Heu  und  Stroh  "  ,  Pf. 
bei  allen  ttbrigen  QUteru  V?  Pf  für  je  üO  kg 
nnd  das  Bjlometer. 

Für  Umladen  auf  SUiatsbahnwagen 
wird  eine  Gebühr  von  10  Pf  für  das  Stück 
und  je  50  kg  und  von  50  Pf  für  2500  kg 
bei  Wagenladungen  erhoben. 

Das  für  den  Ketrieb  otufrpstf  IIt(>  Per- 
sonal bebtebt  aui>  2  Beamten  tUr  Betrieb 
und  Verkehr,  3  Lokomotirftihrern,  2  Heizern 
und  1  Schaffner  mit  einem  monatlichen 
Aufwände  von  767  M. 


I       Die  BefBrderong  auf  der  Kleinbahn 

I  geht  glatt  von  statten,  tlie  Wagen  laufen 
ruhig  und  genügen  hinsichtlich  der  Unter- 
kunft für  die  kurze  Dauer  der  Fahrt  dem 
Bedflrrtriiss  vollkommen. 

Den  Betrieb  der  Bahn  hatte  ilic  Zuckfr- 
fabrik  Znin  anfänglich  gegen  Zahlung  von 

,  4%  des  Anlagekapitals  vom  Kreise  Znin  ge- 
pachtet. D»T  Hfinfrpwinn  sollte  mit  jr  '  ■  7.n 
Gewinnautheilen  füi-  die  Betriebsbeamten, 
snm  Seserrefonds,  zur  Tilgung  des  Ban- 
kapitals und  zu  jicunsten  der  Zuckerfabrik 
und  des  Kreises  Znin  verwendtt  werden. 

war  ursprünglich  beabsichtigt,  da» 
gesammtc  Netz  unter  cUe  Verwaltung  der 
Zuckerfabrik  zu  5.tellen.  Nachträglich  e  rwies 
sich  dieses  Abkommen  jedoch  als  unzweck- 
mUssifir,  nnd  der  Kreis  betreibt  nunmehr  die 
ohfn  hfsphriebenen  Strecken  =f'lbstän<lig, 
während  die  Zuckerfabrik  die  vorläutig 
40  km  langen  sengebanten  Streoken  in 
iiui  (löstUeher  Bichtang  Tenraltet  nnd  bo- 
treibt. 

Im  ersten  Betriebsmonate.  Juli  iwji, 
sind  HS(A)  Kiiltrknrien  zun»  Preise  von 
984  M  verkauft  worden;  in  den  folgenden 
Monaten  bewegten  sich  die  Einnahmen  aus 
dem  Persosenvwkdu*  zwischen  760  nnd 
8.00  Jf.  Die  Einnnhmcn  aus  dem  Güter- 
verkehr betrugen  etwa  1200  M  monatlich. 
I  WKhrend  der  Bflbenkampagne  hat  sieh  die 
Einnahme  aus  dem  Güterverkehr  auf  monai- 
lieb  GOOO  U  erhöht. 


Gesetzgebung. 


AllerhSehster  Krlnss  vom  11.  Oktober  1894, 
betr.  die  Her.Ktelluni;  einer  Strassenbahn  in 
der  Prinzenallee  zn  Berlin. 

Auf  den  Bericd?  vom  ö.  Okiuin  r  1*^)4 
will  Ich  die  HcrstclIuüK  einer  zweiglui.sigeu 
Strassenbahn  in  der  Prinze  nalice  zu  Berlin 
von  der  Badstrns.se  bis  zur  ^Vi  i,  lihi|(]grcnze 
genehmigen.  Die  überreichten  i'läne  folgen 
Anbei  zurück. 

Httbertusstock,  den  11.  Oktober  1894. 

gez.  Wilhelm  J{ 
•»■(•«rrngr'z.  Thir'lcn. 

An  den  Minister  der  ölVentlicheii  Arbeiten. 


Frankreit^. 

tieeeta  vom  11.  .Tnni  1880,  betreffend  die 
Nebenbahneil  iinddieKleinbahneii.  (Chenfns 
de  fer  d'intör^t  local  et  tramways.) 

Kapitel  11.  Kieinbahaea. 

Artikel  -Jt;. 
Ks  können  ;nif  den  dem  Staate,  den 
Departements   oder   den  Gemeinden  ge- 
hörenden OiFentHchen  Wegen  Kleinbahnen, 

fk  Ii.  ?c!;i>-nf'Tistr-t<sfTi  für  Betrieb  mit 
i'terdLii  oder  mechanischen  Motoren,  an- 
gelegt werden. 

*}  Siehe  Heft  11,  8. 676. 
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Für  diese  Baliiicn.  sowi«-  ilire  ausser-  ' 

halb  der  Strassen  und  Wege  belegenen  j 

Theile  nnd  zugehörigen  Anlagen  gelten  • 

naehstehende  Be»timmnngen.  | 

Artikel  27. 

Die  Koiizesäion  wirr!  vom  Staate  er- 
ibeiit,  wenn  die  Linie  ganz  oder  tbeil-  , 
weiK   auf  einer  Staatsstraue    angelegt  I 
werden  soll. 

Diese  Konzession  kann  den  betheilifTtcn 
Stüdten  oder  Departements  unter  Zulassung 
der  Wiederabtretung  ertheilt  werden.  | 

Die  Ertlieilung  der  Konzession  erfolgt 
iiuicli  den  Generalratb  im  Namen  des  De-  i 
partements,  wenn  die  Bahn,  ohne  eine  | 
Staat^istrassc  'routc  nationahO  zu  benutzen, 
ganz  oder  tbcilweise  auf  einer  Departements-  ^ 
Strasse  (ronte  ddpartementale),  sei  es  auf  1 
«iner    Hauptverkelirsstrasse    (cliemin  de 
grande  communication)  oder  einer  Verbin- 
dungsstrassc  (ronte  d'intt*r£t  commun)  an- 
gelegt werden,  oder  wenn  sie  sich  über  das 
Oebiet  melirerer  Gemeinden  erstrecken  soll. 

Soll  sieb  die  Linie  über  das  Gebiet 
nehrerer  Departements  ««trecken,  so  An- 
•den  die  Artikf^l  W  nnd  fiO  des  Gesetzes 
vom  10.  August  1Ö71')  Anwendmig, 

Die  Konzession  wird  von  demOemeinde- 
ratbe  ertheilt,  wenn  die  Bahn  vollständig 
auf  dem  Gebiete  der  Gemeinde  und  auf 
«inem  gewöhnliclien  Gemeindewege  (chemin 
vicinal  ordinaire)  oder  einem  Feldwege 
(chemin  rural)  angelegt  werden  soll. 

Artikel  28. 

Das  Departement  kann  die  Konzession, 
nnter  Zulassung  der  Wiederabtretung,  dem 
Staate  oder  einer  Oemeinde,  die  Gemeinde 

kann  die  KonzeBsion  dem  Staate  oder  dem 
Departement  ertlieilen. 

Artikel  2!*. 

Die  Erthcilung  der  Konzession  kann 
nur  auf  Omnd  einer  Untersacbung  erfolgen, 

deren  Form  durch  oine  Rc^ricrung'svcrord- 
iiung  bestimmt  wird  und  bei  der  die  Ge- 
neraU  und  GemelnderStke  der  von  der 
Bahn  berüliiicn  Bezirke,  sofern  ihnen  nicht 
die  Entscheidung  Uber  die  Konzessionimng 
zustellt,  zu  hören  sind. 

Die  Erklärung  der  Gemeinnützigkeit 
und  die  rirnclimipfung  der  Ausfülirung  er- 
folgt aut  den  Hericbi  de»  Ministers  der 
Mentliohen  Arbelten  nnd  nach  Anhörung 
des  Mini=^ters  des  Innern  dOTCh  einen  Be- 
scbluss  des  Staatsraths. 

^)  Vergleiche  Anmerkung /.u  .\rtikei2,  Ab- 
4Mti  %  Attf  Seite  574  dieser  Zeitschrift. 
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Artikr'l  m. 

Jede  Abweichung  von  dem  seitens  des 
Staaterathes  genehmigten  Normalbeding- 
nisshefte  rouss  in  dun  über  die  Konzessio- 
nirung  stattfindenden  Verhandlungen  aus- 
drücklich erwähnt  werden.  Diese  Verhand- 
lungen sind  dem  Staatarathe  za  unterbreiten 
and  seinem  Besch  luss  anzuHigen. 

Artikel  31. 
Die  zur  Anlage  einer  Kieiubabn  er- 
forderlichen Enteignungen,  sei  es  für  die 
Verbreitening  eines  Gemeindewegf's;  chemin 
vicinal).  sei  es  füi'  die  im  Artikel  26  des 
gegenwärtigen  Gesetzes  vorgesehenen  An- 
lagen ausserhalb  der  Wege,  sind  nach 
Ma&sgabe  des  Artikels  16  des  Oepetzep  über 
die  Oemeindewege  vom  21.  Mai  1836 'j  und 
des  Arttkelz  8  des  Gesetzes  vom  8.  Juni 
1864*)  za  bewirken. 

Artik«'l  32. 
Die  Banentwürfe  werden  von  dem  Mi- 
nister der  öffentlichen  Arbeiten  genehmigt, 
sofern  die  Konzession  vom  Staate  ertheilt  ist. 

Ist  die  Konzession  von  einem  Departe- 
ment oder  einer  Gemeinde  ertheilt,  so  änden 
die  Bestimmangen  des  Artikels  8  Anwen- 
!  dnng. 

Artikel  33. 

Die  iunerhuib  der  Grenzen  der  kon- 
I  zessioaBmIlastgm  HOebstbetrlge  zur  Br- 

hcbnnfr    kommenden    Tarifsatze  werden, 
''  wenn  die  Konzession  vom  Staate  ertheilt 
]  ist,  von  dem  Minister  der  öffisntUehen  Ar- 
beiten, in  allen  anderen  Flttlen  von  dem 
Prüfektcn  gcnelimlt^t. 

Artikel  34. 
Die  Konzessionare  der  Kleinbahnen 
sind  der  durch  das  Gesetz  vom  21.  Mai  1836 
atispesprochenen  Verpflichtung  zu  Natural- 
leistungen mit  den  auKSCbliesslich  zum  Be- 
triebe der  Bahn  verwendeten  Wagen  nnd 
Zagthicren  nicht  unterworfen. 

Die  Departements  oder  Gemeinden 
können  den  Konzessionaren  keinerlei 
Grund-  oder  Gebäudesteuern  auferlegen, 
die  nicht  in  der  Konzessionsarkunde  aus- 
drücklich festgesetzt  sind. 

Artikel  Itt  »le-  ^ie^«•l/.es,  he) reffend  die 
(jieineiiidewege,  voiil  21-  Mai  i^u  regelt  das 
Ent(;if>-nun<;>verruhreii  iui  Falle  der  Anlage 
oder  t'.rwi  iterun'r  von  Genieindewe<jreu. 

Artikel  ä  dfs  Gesetzes,  betreffend  die 
die  ForMetzumg  von  Gemeindewegen  bildenden 
Stratsen,  vom  8.  Juni  1864  orklHrt  die  für 
GciiH  inile''ve}f«'  pellenden  BesiiiüiniiiiL'en  auch 
auf  die  deren  Foit.'^i'tJ'.uiig  bilUeudcu  Strassen 
für  suwendbar. 
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r  Zaitsobrifl 
lAr  KMabahnen. 


Artikfl  :sr).  | 

Beim  Erlöscbeu  der  Konzession  kann 
die  BebOrlie  verlangen,  dns  die  von  Ihr 
konzet »ionirtcn  Schienfiiwege  guuz  odtT 
theUweibe  beseitigt,  uiui  die  öffentlicbeu 
Wege  und  ihre  Absweigungen  ihr  in  gutem, 
fUirbttren  Zotumde  auf  Kosten  des  Kon- 

leMtonars  zmHekgegeben  werden.  i 

j 

Artikel  36. 

Bei  der  Anlage  einer  mit  Lukoiuotiveu 
hetrlebenen   und  nur  BefSrderong  von  1 

Gütern,   sowie   auch   von   Pei-sonen  be- 
stimmten Kleinbahn  kann  der  Staat  sich  i 
▼eri>flkditen,  für  den  Fall,  dass  die  Roh-  i 
einnahiucn  zur  Deckung  der  Bctriobsaus 
gaben  und  einer  Verzinsung  von  jährlich 
6%  de«  Anlagekapitals,  wie  solches  in  der 
Konzessionsurkunde  vorgesehen  und  um  | 
die  wfthrend  der  konzessionsmässigcn  Bau-  | 
zeit  sich  etwa  ergebenden  Hchrbcdürfnisse 
erhöht  worden  ist,  nicht  uu^reieht,  iUr  die  ! 
thellweise  Deckung  dieses  AusfallPK  unter 
der  Bedingung  aul'zukommen,   dass   ein  . 
mindestens  gleidier  Betrag  von  dem  De-  I 
partement  oder  der  Oemcinde,  mit  oder 
ohne  Betheiligung  der  Intereesenten  Uber-  I 
nommen  wird.  > 
Die  Beihilfe  des  Staates  acdl  bestehen  in  | 
1.  einem  festen  Znschnss  von  ¥0  Free. 

fUr  das  Kilometer  BetriebsiHnge; 
8.  einem  viertel  der  Snmme,  die  erfor» 
derlich  ist,  um  die  jJllirliche  Roh- 
einnahme (abzüglich  der  A)>f,'ahen) 
auf  den  Betrag  von  6  000  Free,  l  ür  das 
Kilometer  zu  erbUben. 


Durch  die  Beihilfe  des  Staats  darf  di» 
Boheinnahme  nieht  aof  mehralsfieoOPrcs» 

erhöht  oder  eine  Verzinsung-  des  erstta 
Anlagekapitals  mit  mehr  als  jährlich  5% 
herbeigeführt  werden. 

Die  Betheiligung  des  Staats  hört  voa 
Rechtswegen  auf.  sohald  die  jÄhrliehon. 
Roheinnahmen  die  vorhestimmten  Grenzea 
errdehen. 

Artilcel  87. 

Das  Bahnpolizeigesetz  vom  15.  Juli  l&lö')- 
ist  mit  Ausnahme  der  Artikel  4  bis  10  t-in- 
lebliesslleh  auehfBr  dieKlembubnen  gültig. 

Artikel  38. 

Die  AuetUtirungsbestimmungen  zu  die- 
sem ßesetie  werden  dnrch  eine  Begfernngs- 
Verordnung  erlassen,  in  der  namentlich  fest» 
gesetzt  werden: 

1.  die  besonderen  Bedingungen,  die  die- 
Bahnen,  deren  Anlage  auf  öffentlicbeu 
Wegen  genehmigt  ist,  beim  Bau  und 
beim  Laufe  der  Wagen  und  Zttge  zu 
erfüllen  haben; 

2.  das  Verhältniss  der  Verwaltung  dieser 
Bahnen  zu  den  übrigen  betheiltgien 
Dienstcweigen. 

Artikel  89. 
Anf  die  Kleinbahnen  finden  femer  An> 

wendunp  die  Bestimmungen  der  Artikel 
4,  6  bis  12,  14  bis  19.  21  und  24  des  gegen- 
wärtigen Geseties. 


')  Die  Artikel  4  hi«  It)  des-  Gesetzes  vom 
16.  Juli  lb46  betreßeu  lieu  Zustand,  die  Unter- 
haltung nnd  Bewadinng  der  Eisenbahnen. 


Kleine  Mittlieiluugeii. 


Neuere  Preijekte,  Verftrbeiten^KoraeMions- 
crdieilnngCB  und  RetriebswttAiiugcn  von 
KleinhaJinen. 

1.  Neuere  PmJ^le. 

1.  Schmalspurbahn  Earlsnihe— Ettlingen^ 
Herrciialb  mit  ein' i  Z^m  i^halin  Ettlingen — 
Pferzbeim.  \I>ie  StrassonbuLn.  1684.  No.  44, 
S.  447.) 

2.  Etrkfri'f-hf  Stiassenbalin  in  Zittau,  (Die 
Strasäcnbahn.    Ib:  t.   Xo.  4-1,  S.  447.) 

8.  Elektrische  Strsssenbahn  in  Aue  (Saeh* 


sen).     (Die;  Sttassenbahn.     IBM.    Ko.  44r 

S.  448.) 

4.  Elektri.sche  Bah»  iu  Nishnji-Nowgorod 
zur  Verbindung:  der  Stadt  mit  der  für  189fi  in 
Aussicht  genommenen  allrussischen  Ausstel- 
lung. N  <  rgl.  Zeitschrift  fttr  Kleinhahnen.  iaM> 
s.  m.) 

6.  Trambahn  mit  meehanischem  Betrieb- 

von  Thöncs  natli  Si  vs-d  liber  Annecy  im  De- 
partemeut  liautc-Savoie.  (La  voie  ferr^e. 
1894.  Nou  OBS,  8.  064.) 

6.  Ein  Netz  von  schmalspurigen  Klein- 
bahnen im  Departement  Tarn.  ^La  voie  ferrfie. 
1804.  No.  696,  S.  6M.) 
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2.  Vorarbeiten. 
Die  Voruabme  von  techniacbeii  VorarbeUen 
ist  gestattet  worden : 

1.  Für  eine  LokalbHiin  mit  etektrii^chciu 
oder  Dampfbetrieb  vom  Bahnhof  Königj^riitz 
bis  ZOT  gleichnamigen  ätadt  and  zu  den 
ZiegelVfen  bei  FreihOfen.  (Verordnnngsblatt 
des  1:.  tc.  Ilandel»ministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Sciiiffahrt.   18M.  No.  11»,  S.  1968.) 

9.  Für  ein«  ▼oUspuzige  Lokalbalm  von 
Mnttis-hofcn,  Station  der  l<.  k.  Stn.itsbnhnlinie 
Steiuüorf— Braunau,  nach  Aclt  a.  d.  Salzach. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schüfahrt.  1884. 
No.  119,  S.  1982.) 

H.  Für  ciMC  \oll-  <><l(.r  schnialspurigii  Lo- 
kalbaim  von  iiinter-Trebau ,  Haltestelle  der 
Ic  k.  prir.  BSbmisdien  Westbafan,  nach  Hoste* 
mitz  und  eine  Fort~f>lziiiiü"  nach  Lochüwitz 
oder  Libomyäl,  Stationen  der  k.  k.  Staaisbahn- 
linie  Protivin— Zdii«.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  HandelsiTiinisteritiin-;  für  Ei^nibahnen 
und  ScbifTahrl.   Itiüi.    No.  ijii,  S.  l'JQ'6./ 

4.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Berg-Isel,  Station  der  Lokalbahn  Innsbruck- 
Hall  i.T.,  über  Ambras  und  Vill  zum  Lanser 
See  luul  Lis  Liin>  und  Sistrans  oder  bis  Igls. 
CVerordnougsblatt  des  k.  k.  Handelsminiütc- 
rioms  fttr  Eisenbahnen  und  Sehiflkhrt.  18M. 
No.  18^  S.  2141) 

6>  Für  das  Vcrbiuduugcigluis  von  Gies»- 
hübl-PuchsteiUtStatlon  der  Lokalbahn  Wclchau- 
Wickwitz  Gtf'ssliiiM-Piichstein,  mit  «Ini  Mine- 
ralquellen duätjlbbt.  i  N  crordnungsblall  des 
k.  k.  Uandelsminislerituns  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1894.  No.  128,  &  mb.) 

6.  För  eine  mit  Dampf  oder  Blektrisittt  zu 
betreibende  Lokiilbalin  '.on  Buzfii  üLit  Ober- 
Bozeu  und  Klobensteiu  auf  das  Bittnerbom. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe* 
riums  für  ?:isenbahnen  und  Schiflhhrt.  1804. 
No.  lÄ),  S.  -214 1.) 

7.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
▼un  Alibunür,  Station  der  im  Bau  befindlichen 
Lokalbahn  Versccz  —  Kubin ,  über  Szellens 
(Kovi— Szollös),  Hancsa,  Ferdinandfalu,  Dob- 
ricsa,  SaUkmos,  Jarkov4oa  und  ErnesithAsa  bis 
zum  Anschluss  an  die  Toront&ter  Lokalbahn 
bei  X<'iii(  t  SzÄrcsa.  (Vasuti  to  kflclekedisi 
köisiöuy.  Ibd4.  No.  l^> 

8.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Versecz,  Station  d^r  königl.  Ungar.  Staats- 
buhnlinie Temesvar— HÄziAs,  der  TorontAlcr 
Lokalbahn  und  der  im  Bau  befindlichen  Lo- 
kalbahn Versccz— Kubiii,  über  Nagy  -  Szre- 
distye,  Nagy-ZsAm,  Klopodia  und  Ferendiji 
bis  Möriczföld  -  Sösdia,  Station  der  königl. 
Ungar,  ätaatsbahnlinie  Vojtek-  N4met-Bogsin. 
(Vasuti  is  kdzi.  kütl&nj.  im.  No.  Ifi9.) 

;>.  Für  eine  schniuls[nui;;'(-  elckt ri>cti  /.u 
betreibende  Lokalbahu  vom  Mccscs-ut  iu  Buda- 
pest bis  zum  Leopoidifeld  oder  der  Abswei- 
gnr^r  fi'T  Sirnssen  nach  Hidey:kut  und  \"(irös- 
vÄr,  und  von  hier  einerscit«  nach  Hidogkut, 
andrerseitti   mit  Umgehung  des  Hirühegy 


(Limlenbei'g^  nach  Budakcsz.  i,V asuti  c^  küzl. 
kdsiany.   1894.   No.  132.) 

10.  Für  eine  Lokallwim  mit  Dampfbetrieb 
von  TSrök-Becse-Franyova,  Station  der  im 
Staatsbetriebe  stehenden  Lokalbalm  _  Nagy- 
Jükinda  — Nagy  -  Becskerek,  nach  Ö-Becse, 

,  Station  der  BAcs-Bodroger  Komitatslokal- 
!  bahnen  im  ^Staatsbetriebe,  \iiitl  von  «In  über 
Tisxa-FüldvÄr,  Nädaly,  Turia,  Szeut-Tamiü, 
Kuflsura,  Torna,  H6dsAg  und  BAes-Milities  bis 
zurTrajcktstntionnonibos-Bogojevadpr  königl. 
Ungar.  Staatscisenbabuen,  oder  von  <J  P.ecse 
über  O-(Alt-)  und  lJj-(Neu-)VerbAsz,  Knia, 
Keresztur,  Filipova,  Kacz-Militics  nach  GomboS' 
Bog:ojeva,  femer  für  eine  Lokalbahn  mit  Dampf- 
uder iMi  rdclntricb  von  der  Station  Török- 
Becse-Franyova  bis  cum  Ufer  der  Tissa  (Thelss). 
(Vasuti     kSsLkSslSny.  18M.  No.  itt.) 

11.  Für  eine  Lokalbalm  mit  D.impfbetrieh 
von  Vulka-PordÄny,  Station  der  Györ-.Sopron- 
Ebenftirther  Bahn,  Uber  Kis-Martoa,  Szent* 

I  György ,  S6rcz ,  Fchercfryliäz,  Feketev.^ros, 
Sz^le.skut,  SAsony,  Nyula^  unil  Xeüsider  bis 
Pandorf,  Station  der  königl.  Ungar.  Staat.sbabn- 

.  linie  Budapest— Bruck  a.yL.,  mit  einer  Abzwei- 
gung von  S^s  Aber  Oszlop  nach  Sseittt*Mar* 
gita  und  den  dortigen  Steinbrüchen.  (Vasuti 
ÖS  kösl.  köziöny.  18M.  No.  188.) 

IS.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  l'oprAd-Fc'Ika,  Station  der  Kaschau-Oder- 
berger  Eisenbahu  twd  der  Popradthalbahn, 
nach  T)Ura*Fttred  (SehmOeks)  und  von  hier 
eiTH-rseils  !!i  tlcr  Hiclittni«^  nach  Ti'itra-Lomuicz 
bis  Barlang- Liget,  andrerseits  bis  Csorba. 
iVaanti  «s  k«*l.  közISDy.  IHM.  No.  ISS). 

S.  KesiMMiOiien 

sindEcrtlieilt  worden: 

1.  Am  i24.  Juli  18U4  zum  Bau  einer  Trau* 
,  bahn  mit  Lokomotiybetrieb  von  Bordeaux 

narh  Cndillac,  Departement  Gironde.  Zur  Ver- 
mittlung des  Personen-  und  Güterverkehrs. 
(Bulletin  du  Minist^re  des  travatlX  publica. 
Bd.  XXX    Juliheft,  S.  5^ 

-J.  Aui  24.  Juli  Ibl^-t  <'ur  Anlage  eines 
Netzes  von  Trambahnen  für  Personen-  und 
Güterverkehr  mit  Lokomottvi>etrieb  im  De- 

'  partement  Ain,  das  folgende  Linien  umfassen 

I  »oll:; 

Trevoux— Saint-Trivier-de-Courtes; 
Bonrg^  Frans  Jassaus; 

.\  m  b  t'  ri  eu  —  C  e  rd  on ; 
I^ont  d'.\in— Jnjurieux  und 
Virieu-lc-grand — Ituffieu. 
Die  grösste  jülirliche  Beisteiu  i ,  die  der 
Staatskasse  zur  Last  füllt,  dari  14yS32  l'tQ!*. 
nicht  übersteigen.   (Bulletin  du  Ministire  des 
,  trarauz  pnbücs.    1894.    Bd.  XXX.  Juliheft» 
8.  S.) 

3.  Am  3.  Sc|itrinliei-   isi'M    /um    Bau  der 
^  vollsporigeu,  mit  Dampf  zu  bctrcibeudcu  Lo- 
,  kalbahnen  von  Branowits  naehPohrlitz  (8  km) 
und  von  Rohrbach-Seelowitz  zur  Stadt  Seelo- 
Witz  (3  km)  au  die  Kaiser  Ferdinauds-Nord- 
I  bahn.   (Veronlnnngsblatt  des  k.  k.  Raadelf- 
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luinistcriuiiKS   für  Kiscnhalinon  und  Srliiifalirt. 
•   IBM-   No.  118,  S.  llHiö.i 

4.  All)  3.  September  1894  für  den  Bau  der 
Tollspurigon  Lokalbnhn  N*kri-Nf(to1Uz  n«ch 
N«''(iilit/  Stadl  \'t  ii>r'iiiini::sl>IaU  de-  k.  k. 
Uaodcisiiiinisteriului»  i'ür  Kiaenboliitcu  uud 
Sebimihrt.  18M.  No.  194,  S.  9040.  Roirhs- 
p-fsi  t/Iifatf  für  <lie  im  Hoioh'^ranio  vntn  t.  neu 
Küiug^reicbo  uud  Länder.  IBM.  Stück  JAXVI. 
No.  903,  Stite  S81.) 

5.  Am  9.  SepiPinbcr  lÄM  für  (\on  Hau  der 
vollspurig'Cii  Lokalbahn  von  Mäliri^icli-Diulwitz, 
Station  der  priv.  öslcrr.  Nordwestbahn,  nach 
Jatnnitz  (88  km).  Der  Staat  leistet  für  die 
Prior!tatM>bli|^tiODen  eine  Zinnhmgaehtft  hie 
zntri  TIiH  listbctrafrc  von  jJiiirlii-h  'i4  IHl  tt.  Vi  r 
orduuugsblatt  des  k.  k.  llandelsministeriiims  | 
Ittr  EisenbAluieti  und  SehifTahrt.  i6fM.  No.l95,  | 

S.  2070    Reichsgcsetzblatt  für  dit-  im  Rcirhs- 
ratbc  vertretenen   K(ini{rre,irhc  und   Lander  , 

im  stfick  Lxxvn.  Ko.  yoe,  s.  5B7.) 

6.  Am  la  September  1K94  znta  Bau  einer 
21,3  km  langen  vollspurigcn  Lokalbahn  von  ' 
Zwiltau,  Station  der  Linie  Hrünn  — Prajr  der 
priv.  öeterr.-nngar.  ütaatseiaenbahugeeeliscbaft, 
bis  Pollcka.  I>er  Staat  leistet  fOr  da«  tn 
76  Jahren  zu  tilgendi  I'riorililtaanlelien  von 
660000  &■  eine  Zinagcwaiir,  eiaHcblieaslicb  Til- 
gvDgf  von  4*/»  (ReiebSfreeetiEblaM  fQr  die  im 
Keichsrathe  vcrtretcnnn  Königreiehc  und  LJlu- 
dcr.  1894.  Stück  LXXViü.  No.  207,  S.  593, 
Verordnungsblatt  defl  k.  k.  Handelsministe- 
rivms  für  Eieeobahneii  und  Schiffahrt.  18M. 
No.  127,  S.  8t01.) 

4.  BetrielMortflhnageii. 

1.  Am  27.  Augnst  die  Th.-il-t rcrk.- 
8t.  George»  d'Orques— Giguac  der  Lokalbahn 
Montpellier— Babioux.  (Die  Strastenbahn.  ifiM. 
No.  44,  S.  447 

2.  Am  29.  August  1894  die  Bahn  Saintcs— 
Mortagne  (3t>  kto).   (Die  Stitwsenbabn.  1884.  ' 
No.  44,  S.  447.) 

8.  Am  20.  September  iSMdleLiaieOrmoy— 
Marenil  snr  Owirq  (21  km).  (Die  Strasscnbalin. 
1804.  No.  44,  S.  447.) 

4.  Am  9i.  September  1884  daa  elektrisdie 
StrassenbahiiUi  t/  mh  ]>■  IlAvro  i-J4  km).  (Die 
Stras-Hcnbahn.    1k:i4.   No.  44,  S.  147.) 

6.  Am  11.  Oktober  1894  die  Streeke  Wiesen- 
thal—Tann«  ald  '  7.rni  km  lang)  nnd  nu\  V>.  Ok- 
tober 1894  die  Soilcnlinie  Morelienstuin— Jo- 
sejdvstlial-  Masdorf  {t3,"-'.»i  km  lang)  «1er  SeidiCD* 
bcrg-Gablons-Tannwalder  Lokalbahn. 

6.  Am  SO.  Olftober  ffl»4  die  Salin  lltle— 

Orang<'  im  J  )i]>arlriiiciit  Vaiiclnse.   (La  voic 
ferröe.   lä»4.   No.  624,  «S,  651..)  j 

7.  Am  95.  Oktober  lPi)4  die  Lokalbahn  von 

Solb  :l5nlmlior'  1'i>  Solli  Stadt  i  und  von  hier 
nach  Ludwiijsiinililf.  Die  GesannntHing»'  be- 
trügt 5,.'l  km.  Ks  tindct  PerjiOm'ii  nml  <.üior- 
verkehr  statt.  ;\'»>rordnung»-  uud  Auzeigehlalt 
llir  die  König!,  baverischcu  Vcrkohrsan.«.talteo. 
11194.  Ko.  €1,  S.  42r*.> 


H.  Im  Laufe  dos  Monats  Okioiier  1894  die 
Fortsctzting  der  »clnuaLpurigen  Nebenbahn 
Wolkensteiti-Johatadl  d<ir  sttehsisriien  Staats* 
eiiienbahn  von  Johotadt  bis  Jüh.stAdt  (^Tjade* 
stelle). 

9.  Am  1.  November  lb94  die  au  die  Station 
KSnig^8wnr.terliausec  der  prenssisrhrn  Staats- 

eisenbaiin  anschliessende  Klciii'i.ilin  von 
Rünigüwuirterhauüon  nach  .Mitten»  aUk*  uud 
TOpchin  zunMehst  bis  Mittenwalde. 


Bim  Oeaetsentwarf  fiber  die  Anlage  und 
de«  Betrieb  von  LokAlbabnen  nnd  Kleinbahnen 

isi  ili'iii  i. s  t  r  r  1- e ich  i s eben  Ali;4rünlnelctdiaiise 
am  27.  Oktober  d.  J.  von  dem  UaudeUuiiniätcr 
QrafWiirmbrand 'vorgelegt  nnd  steht  xnrZeit 
zur  Bernttnnip".  f'as  Lokalbnliins  c-Jcti  «  ird  in 
Oesterreich  jetzt  tioeh  geregelt  ilurcli  da>»0»  setz 
vom  17.  Juni  1887,  das  zuniicbst  auf  drei  Jahre 
erlassen  nnd  dann  wiederholt,  zuletzt  durch 
Gesetz  vom  27.  Dezember  189;i  bis  Ende  1881 
verlängert  m  orden  ist.  (Vergl.  den  .\bdruck  der 
geltenden  Gesetxe  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, Heft  2.  S.  91  IT.  nnd:  Ziffer,  ITeber  den 
gegenwUrli;; (  II  S^tand  di-s  Ijokalbahiiw  im  h^  iu 
Oesterreich  u.  s.  w.  und  Heft  4  und  B  der  Zeit- 
schrift, 8.  108  ff.  und  S.  981  ff.)  Der  neue 
Entwurf  muss  also,  wenn  man  sieh  nicht 
wiederum  zu  einer  VerlUngcrung  der  Gettung.s- 
dauer  des  Gesi-tzes  von  1887  entsehlicssen 
sollte,  noch  in  diesem  Jahre  zniu  Gesetz  werden. 
Wir  behalten  uns  eine  eingehende  Erörterung 
der  wichtigen  uiiil  nuerrssuntrn  Vorlage  nach 
AbschluAs  der  parlamcutarischen  Berathuogen 
vor.  Der  Entwnrf  nebst  BegrOndong  ist  ab- 
gedrxickt  in  der  österrciehisrlu  n  Zeitschrift  für 
Eisenbahuen  und  DampfsciiiSlalirt,  lieft  45, 
48  und  47.  Seine  Bestimmungen  sind  erheblich 
nnsfiibrlicltor.  al-s  die  dr-  Gesetzes  von  1887, 
und  uT  bringt  die  \\  i  ^-ciiiliclie  Ni-ueriuig  eines 
besonderen  Abschnitte*  H  (Art.  XVI  XXI) 
über  Kleinbahnen.  Diese  Bezeichnung,  die 
man  —  allerdings  unter  Beifügung  des  frfiher 
ilbliehen  Ausdrucks:  Tertiilrbalmen  —  m  die 
österreichische  Geaetzessprache  neu  aufge- 
nommen bat,  entstammt  dem  prenssisehen 
Gest'tze  von)  28.  Juli  I89l'.  T><'r  Begriff  dieser 
Bahnen  wird  in  Art.  XVI  mit  folgenden  Worten 
bestimmt : 

„l'nter  Kleinbahnen  i  Tertiilrbahnen  im 
Sinne  dieses  Gesetzes  sind  jene  für  den 
«jffi-nt liehen  Verkehr  bestimmten  Lo- 
kalbahnen von  ganz  untergeordneter 
Bedeutung  Tnorranl-  oder  schmalspurige 
Zw  r  i^' bahnen,  St  i  a^- vi  i ili.aliii«  ii  in It  Dampf-  oder 
cicktrisctiem  Betriebe,  anderen  mechanischen 
Motoren  oder  animalischer  Kmfl,  Seilbahnen 
u.s  w.'i  zu  vf  rs  t  elu' n ,  welclu«  ohne \  erUiiidung 
mit  finer  Eisenbahn  böliprer  Ordnun<j  oiler 
lediglich  nrit  einseitigem  .Anschlüsse  an  eine 
sotcbe  Eisenbahn  atisschliesülich  den  örtlichen 
Verkehr  in  einer  Gemeinde  oder  zwischen 
benachbarten  Ormeinden  vermitteln,  nnd  be- 
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züglicb  welchcrcine  ihren  Charakter  tilterireude 
Fortsetzung  oder  die  Einbeziehung  in  eine 
Eisenbahn  höherer  Ordnung  anagescblotsen 
ertcheint.'* 

Dm  nMiddHunt  und  die  Kleinlwhiim  in 

lirofshritannien. 

Vor  nahezu  ö<)  lahrcn  schon  wurden  in 
England  die  erstt  n  Anstrengungen  genmcht, 
um  Pariament  und  Handelsamt  zu  veranlassen, 
die  durch  Parlamcntsakte,  Gesetze  luid  Ver- 
ordmuiL'^i  ti  Icn  Kleinbahnen  (trossbritanulens 
aufurle^tea  Lasten  zu  erleichtern  und  abzu- 
■ndern,  iadeni  man  hiermit  dem  erfolgreichen 
Inslebentrctcn  solcher  Bahnen  Vorscluib  zu 
leisten  fao£fle.  Von  Zeit  zu  Zeit  bcüchäftigte 
man  eich  lebhafter  mit  Ai^aee  Frage,  und  im 
Jahre  1808  wurden  Znsntzbrstiiiunungcii  zu 
dem  Eisenbahugesetz  jcneü  Jahres  getroffen, 
durch  die  da«  llandelsauit  ermficfatigt  wurde, 
Bedingungen  für  die  Anlage  und  den  Betrieb 
von  Kleinbahnen  vorzuschreiben.  Jene  Be- 
stimmungen blieben  indess  todtc  Buchstaben, 
da  das  Uandelaamt  ablehnte,  hiernach  cu  ver* 
fiihren.  Das  Amt  machte  auch  nieht  einmal 
<l*'n  Voi'sucli,  die  ihm  übertraiciic  Vollmacht 
in  dem  $inne  einer  Erleichterung  der  Kon- 
sessionsbedingungen  fflr  Kleinbahnen  aussU' 
üben.  Demgegenüber  ist  mit  Befriedigung  wahr- 
zunehmen, dasü  das  Handclsamt  neuerdings 
in  dieser  Sacbe  thätig  vorzugchen  beabsich- 
tigt, indem  es  sich  nicht  nur  geneigt  zeigt, 
etwaigen  Vorstellitagen  in  dieser  Frage  ()eh«r 
zu  schenken,  sondern  souar  dit^  inLercssirten 
Körperschaften  und  Behörden  zur  Acostserung 
ihrer  Wfinsclie  Teranlasst,  um  su  erfkhreo,  in* 
wieweit  man  in  den  bethciligten  Kri  isi n  <lio 
strengen  Bedingungen,  die  zur  Zeil  jedem 
neuen  Eisenbabnuntemehmen  auterlegt  wer- 
den, im  einzelnen  nachgelassen  zu  sehen 
wünscht.  In  einem  in  verschiedeneu  engli- 
schen Zeitschriften  veröfleutliehtcn  Uund- 
8chreU>en  vom  SB.  Ok-tober  1804  fordert  das 
Handelsamt  sur  Entsendung  von  BevollmKch- 
tij.;tt'n  bfhuf»  gemeinsamer  rcr.itliunu  dieser 
Frage  auf;  das  Eoudschreibeu  wurde  an  die 
vereinigten  Handelskammern,  an  die  Zentral- 
kammer  für  Lundwirthscliafl,  an  die  Londoner 
Handclskiinimer,  an  den  Vorbaue!  der  Eiscn- 
bahngescllschafton,  an  den  Ingcnicurvcreiu, 
an  den  Londoner  Grafschaftsrath,  au  den  Ver- 
band der  städtischen  Körperschaften  und  den- 
jenigen der  (irafscliaftsräthe  versendet.  Wie, 
in  No.  123  des  Londoner  „Transport",  der  wir 
diese  Mittheilung  entnehmen,  ausgeführt  wird, 
ist  ein  Austausch  der  Ansichten  bei 
einer  solchen  Berathung  gewiss  von  Wertti, 
aber  auf  der  anderen  Seite  ist  kaum  zu  ev' 
warten,  dass  die  Wünsche  von  Itirorosftenten,  die 
auf  so  entgegengesetztem  Standpunkte  stehen, 
wie  die  kaufmiinnischen  Verbände  und  der 
Verltand  der  Eisenbabnrerwaltungcn,  in  diesem 
Punkte  sich  werden  vereinigen  lassen.  Die 
Eisenbahnen  betrachten  die  Kleinbahnen  natnr- 


geiuäös    vüu   dem  Gesichtspunkte,   wie  viel 
neuen  Verkehr  sie  ihnen  etwa  bringen  werden, 
'  w&hrend  die  Kaufleute  nur  die  niedrigen 
'  Tarife  im  Auge  haben,  vn  denen  sie  ilu« 

Güter  wüiilen  befördern  kMiincn. 
'       lu  dem  Kundschreiben  des  Uandelsamtes 
,  wird  sranllehst  ausgeflibrt,  dass,  wie  in  ge- 
wissen Kreisen  bebmiptct  w  erde,  die  Anforde- 
rungen, die  das  Handelsauii  neuen  F.isenbahuen 
im  Interesse  der  Sichcriieit  des  reisenden  Pa> 
i  blikums  und   ihrer  Bedienstotr>ti  auferlegt, 
'  vielfach  denen  hinderlich  im  Wege  stehen,  die 
Eisenbahnen  in   liindlichen  oder  dünnbevöl- 
I  kerten  Bezirken  anstulegen  beabsichtigen.  Es 
I  sei  mit  Beeht  geltend  gemacht  worden,  dass 
Kleinbahnen    ^^-ej^'enüber    drr    Nutlilai^e  der 
^  Laudwirthschan  von  erheblichem  Nutzen  und 
I  groMer  Bedentang  seien,  insofern  sie  es  er» 
möglichen,   die  Erzeugnisse  der  I^andwirth- 
schaft  für  geringe  Kosten  auf  die  geeignetsten 
.Märkte  zu  bringen.    Weiter  sei  von  beson- 
derer Bedeutung,  dass  die  Kleinbahnen  als 
Stadt-  oder  Vorortbahnen  bevölkerte  stfldtlsche 
Bezirke  zu  entlasten  vermögen,  indem  sie  der 
^  arbeitenden  Klasse  Gelegenheit  geben,  für 
wenig  Geld  ans  den  Tororten,  in  denen  sie 

billiirer  und  be>Äer  wohnt,  nach  dem  Orte  der 
Arbeit  zu  fahren,  oder  indem  sie  die  Anlage 
von  Fabriken  in  Vororten  oder  IttndUchen  Be- 
zirken durch  die  be<|neinere  Vcrbindini;;;  or- 
möglicbeii.   Die  Bewegiuij^  in  dieser  I  rage  sei 
durch  den  Vorgang  in  andern  Ländern,  wo 
j  Kleinbahnen  sich  lebhaft  entwickelt  haben, 
'  ohne  ZweiM  gefördert  worden.  Das  Handets- 
air.f  sei  sich  der  Wicliti^ukei!  der  l'rai:*'  nach 
,  den    angedeuteten    verschiedeneu  Gesichls- 
I  punkten  hin  wohl  bewusst  und  habe  mit  In- 
tere<;se  die  Vorstellungen  aufgenommen,  die 
der  Eisenbahnabtheiluug  von  Zeit  zu  Zeit  in 
j  dieser  Beziehung  gemacht  worden  seien;  in- 
dessen  fehle   es   noch  an  praktischen  Vor- 
schlägen, nach  denen  bcurtheilt  werden  könne, 
inwieweit  das  Bestreben  nach  sparsamer  Aus- 
1  führung  ein  Abweichen  von  den  sonst  Üb- 
lichen Anforderungen  im  biteresse  der  Sicher- 
heit des  "Ri'f  rlehrs   ri  <  htfertige,  und  ob  bei 
I  einer  Vcräudcriing  der  gesetzlichen  Bestim- 
;  mungen  behnfe  einfhcherer  und  billigerer  Er« 

lan^'HULj  der  Konzess-ionon  auf  eine  lebhafte 
l.iit\s  ii  klung  der  m  Betracht  kuinmenden  Arten 
viin  I  isenbaiinen  zu  rechnen  sei.  Die  be- 
stehenden gesetzlichen  r>e Stimmungen  seien 
,  zwar  zweifellos  geuu-ead,  um  den  Anforde- 
rungen gewohnlicher  Handelsgesellschaften, 
weldio  Kleinbahnen  bauen  und  betreiben 
wollen,  zu  entsprechen;  indessen  sei  das  Hnn- 
delsaint  bestrebt,  von  allen  bei  der  Frage 
intercssirten  Behörden  und  Körperschaften 
hinsiehtlich  ihrer  etwaigen  Wfinscbe  und  Aup 
sichten  genauere  Mittheilung  5^ii  erhaften,  und 
hofl'e,  dass  mau  die  Gelegenheit,  sich  in  Ciuer 
gemeinsamen  Erffirterong  hierftber  zu  ver- 
ständigen, willkommen  heissen  werde.  Das 
Schrmben  sdiliesst  mit  der  Aufforderung,  an 
einer  Besprechung  im  Handelsamt,  die  nadi 
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spAtereu  Kochrichten  am  6.  Desdmber  d.  J. 
be^iniii;n  w  ird,  thoHzaD«liiQ«n,  bei  der  erörtert 

werden  solle, 

1.  iiiviowoit  dif  üblichen  Aiifordti  uiilti n 
des  UaudolMuita  in  Besug  auf  Bau  uud 
Betrieb  neuer  Eisenbahnen  zweelmBssi' 
•^■erwt'ist'  zu  niikU'rn  spien.  bcsondors 
bei  Anlage  von  Baliniiiiicii  id  döun- 
bevdlkerten  und  lindlicben  Be«irlten,  und 

9>  ob  besondere  j!:t?s('tzliche  Fi  li  ic  hd'niniz  rn 
cur  £rlau^unj;  di  r  (Jcuehnngun^t;n  für 
den  Bau  von  Strassen-  und  Kleinbabnen 
uotlnvcndi^r  od<  r  erwünscht  seien. 
Die   Abslnderiiug    der   bestehenden  Vor- 
schriften, die  man  zur  Förderung'  des  liuues 
▼on  Kleinbahoeii  anstreben  w  ird,  werden  sich 
auf  die  St8tionsanIa<;cn,  Wegelcreuzungen  in 
Scliieuenhöln  ,    Sig^nalanlag^cn,   Krthnniuiigi n 
und    ätei^uiijfen,    Eiujiäuaiuig   der  £roicu 
Strecken,  auf  Brücken  und  Wegeanlagen  Im- 

ziehen.  Rfziiplicli  ilci-  Stationen  ist  Jiervor- 
Kuheben,  dass  auhset  ilen  Kosten  der  ersten 
Anlage  nicht  unbetrUchtlichc  jährliche  Aus- 
ff&hau  für  jede  Süition  und  deren  l'ersoaal 
aufzuwenden  sind.  Wenn  die  Wagen  wie 
Strasscnbahnfahrzeuge  eingerichtet  werden, 
ao  können  die  Beisenden  an  jedem  beliebigen 
Punkt  der  Linie  aufgenommen  oder  abgeitetst 
werden;  werden  ^t  «  ölmlirlic  Eistiibaluiw  agen 
verweudet,  so  genügt  es,  wenn  man  Bahn* 
iteig«  an  den  Haltepunkten  ml^rt)  das« 
dir  sonst  üblichen  StationsgebJtndf  herj^ostellt 
werden.  Bei  Wcgeilbergttngcn  in  Sehieneii- 
b5be  kann  man  den  Lohn  für  die  Th»nrldtter 
und  die  erforderlichen  Gebäude  sparen,  wenn 
man  selbstthKtig  MchliessendeThore  anwendet, 
die  vom  Schaffner  oder  Heizer  gciitliict  werden. 

Der  eleklrisehe  Biocktelograpü  wird  ent- 
behrlieh, wenn  man  Jeden  Alndmltt  einer 

I.inif  al>  lu'sonilrre  Streclie  behfiml<'U;  Sig-iiale 
sind  dann  nur  auf  die  Kreuzungsstatiouen  su 
besehrllnken.  Durch  Auwendung  scharfer 
Krtininimigen  mid  starker  Steigiuigcn  kann 
man  betrllchtliclie  Ersfiarntsse  in  den  Erd- 
arbeiten erzielen,  indem  man  sich  mit  dem 
Lftngenprofil  der  Linie  dem  Qelttnde  tbualichst 
anschmiegt,  tiefe  Einschnitte  und  hohe  DKmme 

abfi-  \-ermcidet.  lliii>i(;litlich  <\v<  i')Lerb;iut> 
wird  die  Anwendung  breilfüssiger  Sciüencn 
und  deren  Befestigung,  wie  sie  auf  dem  Kon- 
tiiirnt  Ijfi  yraii|itbahncn  Üblich  ist,  eiii|tfo!tIcn; 
dabei  künuea  dio  jetzt  vom  liaudelbamt  vor- 
gesebrietMinen  (juerschwellen  unter  Umständen 
entbehrt  weideiii.  Wescntticlic  KrNparnisse  und 
Kiii&cluiiiikuiigen  seien  Itrucr  in  betreff  der 
StreckeueinzMunung  zulUssig,  die  liri  Aus- 
rüstung der  Betrielwmittei  mit  durcbgehenden 
Bremsen  nnd  bei  Verminderung  der  Fahr- 
gcschwindti:krii  x'lbsi  bei  otTriuin  Gflamle 
kaum  für  erforderlicli  zu  erachten  sei.  Wege- 
kreiurangen  in  Sehienenhöhe  würden  aur  Ver- 
meidung von  Wegfn"itM'ifii)n-iini;'eis  nucli  von 
Seiten  der  Urtslichordm  in  \  n-lpu  l  älleii  lici- 
anbehalten  sein. 


verschiedenen  Sflfentlichen  und  privaten  Be- 
hörden uml  Körperschaften,  die  das  llandels- 
an)t  zu  einer  Aeubücruug  iu  diesen  Tragen 
\  eraiilaast  hat,  mit  lebhaftem  Interesse  ver- 
folgen. 


,  Die  Kleinbnhnfrage  iu  Russland  war 
I  Gegenstand  der  Erörterung   in   einer  am 

7  ,'r'  Mai  d.  J.  in  St.  Petersburg  abgehaltenen 
Sitzung  der  VIII.  (Ei.senbal)n-:  Abtheilung  der 
'  Kaiserl.  Rnss.  Technischen  Gesellschaft,  die 
zu  ihren  MitL'liedcru  fast  alle  höheren,  mit 
technischen  Angelegenheiten  l>efassten  Staats- 
beamten zählt.   Die  Bedeutung,  welche  dieser 

I  Frage  beigemessen  wird,  geht  daraus  hervor, 
'  dasB  der  Orossfürst  Alexander  Mtchaitowitsch 

jils    I'firi'uv  orsir-/.rni!''i-    iler   (^e-ellsciiari  der 
I  Sitzung  beiwoluite.  Auch  Mitglieder  des  Vor- 
I  Standes  des  Vereins  cur  Beförderung  des  Oewer- 
b«'s  und  Handels  in  Bussland  ivnreii  geladen  und 
erschienen.  Die  in  der  Versauiinlunggelialtcnen 
3  Vortntgc  bezogen  sich  auf  den  StAud  der 
I  Kleinbahufrage  im  Auslande,  die  Geschichte 
I  der  Entwicklung  iles  Baues  von  Kleinbahnen 
in  Kussland  und  die  Bedeutung  der  Klcin- 
I  bahnen  für  Hnnslaud.   Es  Mmrde  dargetbau, 
I  dass  bis  jetxt  Kleinbahnen  Im  russischen 
Reiche  nur  in  sehr  geringem  Tnifange  zur 
I  Ausführtlog  gekommen  seien,  wHlireud  doch 
I  im  Interesse  der  Hebimg  der  Landwirtluchaft, 
des  Gewerbes  und  ilandcls  ein  drin^rfndes 
BedUrfuisfi  dafür  vorliege.    AN  «liüniif  für 
I  die    gerbige    £utwi('kluii<;    des  Kh-lnbahn- 
'  Wesens  wurde  u.  a.  bezeichnet:  Die  veraltete 
Gesetzgebung  bezüglich  der  Entciiciiuiii;  von 
Liegenschaften,  die  Weitläuligkeitcn  im  Ge- 
i  scbttftsgange  bei  der  Staatsverwaltung,  die 
I  Mttngel  der  Verordnung  über  die  Nebenbidmen 
und  die  uii;;eiui^;"ende  Leistungsfähigkeit  der 
I  russischen  Fabriken  für  Eiseubahubedarf,  ins- 
I  besondere  Schienen   und  FabrmitteL  Der 
'  Vorstand  der  Terlinisohen  '4f>sel1schan  wurde 
von  der  Versaniiuluiig  ersucht,  in  Verbindung 
I  mit  dem  Vorstande  des  Vereins  zur  Bcfönle- 
1  rang  des  Gewerbes  und  Handels  die  cur  Be- 
seitigung der  bezeichnet«!  Rindemisse  su 
t retVemii.'ii  M;issna1iiiien  zn  (nTutlien   und  die 
.  erforderlichen  Vorlagen  den  zuständigen  Mi- 
I  nistem,  die,  wie  im  Laufe  der  Verhandlungen 
'  niitgetheilt  wurde,  dir  innp-licli^tr  Förderung 
<  der  Sache  bereits  zugesagt  halten,  zu  luitcr- 
brelteii. 


Der  Bau  der  ersten  Kleinbahn  in  Sibirien 
ist  im  Gebiete  von  Jakutsk  begonnen  worden. 
Daselbst  linden  sieh  im  Olekminsk-Witimski- 

schcn  Kreisn  selir  reiche  Goldsandla^r  rr,  deren 
Ausbeutung  iu  letster  Zeit  jedoch  nur  .sehr 
schwach  betrieben  werden  konnte,  weil  In  der 

nJicti'ten  l'iiigebung  Holz  nicht  mehr  vorlian- 
den  (.•»[,  UJiJ  die  Schächte  herzusteIhMi,  v>  iihrcud 
die  vollständige  l'nfahrbarkcit  der  Wege  die 


Man  wird  iu  England  das  Verhalten  der  1  Anfuhr  von  USlxern  verbietet.  Um  den  Be* 
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tri«'b  «lifscs  Lagers  wieder  lebliatler  aututliuu  » 
XU  können,  »oll  eine  47  Wcrnt  lanfje,  schmal- 
spurige Hülm  erbaut  worden,  die  den  Fluss 
Witiui,  auJ  dem  die  aöthigcn  Materialien  heran 
gebracht  werden  können,  mit  der  Goldwäsehe- 
rei  verbiaden  soll.  Die  Bahn  wird  den  Namen  i 
,6eodoibiD8ki*aclie*  führen.  ' 


Bndapester  l'nterfrrnndbahn.  Haufort- 
schritte.  Atil' der  Tlieilstrecke  „V&rosligel— 
Oktogon"  Ist  der  Tnnnel  fertigr?  in  dnn  die 

liahn  {geführt  "^vi  rilen  sot'.  —  Die  St  iti  riw  .'imli'. 
der  Boden  und  dus  G«'wölbe,  diis  auf  eitieriien 
Trägern  ruht,  ist  ans  Beton  hergestellt,   lieber  ' 
dem  Tunnel  « ird  an  mehreren  Stellen  schon 
wieder  UolzpÜaster  gelegt.   Die  ZugJingc  sind 
im  Bau.   Wenngleich  der  Bau  stellenweise  auf 
nnvorhergesehene  Schwierigkeiten  stöast,  so  i 
scheint  die  Fertigstellung  der  ganzen  Strecke  ' 
vom    ViifisliuiT     1  StadtwHldclieit'i  zum 
Vigadü  (Kedoule)  zuau  vorgeaehencu  Termine, 
d.  h.  bis  ma  MilleBarfeier  des  nuf^risehen  | 
Staates  im  Jahre  lS9ti  gesichert  zu  ^ciii.  Die 
a'/'s   km    lange    zweigleisige    Bahn    kostet  i 
^6  Millionen  fl.  ».  W.  An  Erdarbeiten  sind  j 
130  000  cbni,  an  Betonurbett  BOOCO  cbm  zu 
leisten,     Eisen     konioit     im    Gewicht  von 
SlTTOOd  ic^  zur  Tervendunp. 


Für  Umwandlung  des  Pferdebetrieba  in 
elektrischen  Betrieb  anf  der  Budapester 
Strasseiibahn  hat  die  Btidapester  Strassen- 
bahngesellscbaft  uuuniebr  ihre  Bedingnngen 
der  sustündigen  Behörde  vorgelegt.  Die 
wesentliclu'if  u  dieser  Bedingungen  sind: 
1.  V^erlttugerung  der  im  Jahre  1917  ablaufen- 
den Kenxeralon  nm  n Jahre.  9.  eine  Tieijährige 
Frist  /um  Tnibau  des  40,3  km  langen  Netzes, 
dabei  Erlaubnis.s,  dii-  Arbeiten  auch  während 
des  Milleuar-Ans-sli  llungsjahres  1896  fortzu- 
netten.  Die  Geselb>vhafi  erkUrt  sich  bereit, 
Umsteigkarten  anf  die  Strecken  der  Bnda- 
pester  elektrisch«;!!  Sraiithalm  cinzutiiiireii 
und  Ton  den  Uokelnnabmcu  au  die  Uaupt- 
nnd  Residenscstadt  nach  Vollendung  des  Utn- 

bane.-«  dlcsrÜM-n  Antlieilf  zu  zahlen,  ic  die 
vor  einigen  Jahren  gebildete  Stadtbahn- 
gmellBchafl. 


ITRterirdische  Stromzoftthrung  Itir  elek- 
trbelie  StnaaeäMmok, 

Nach  Mittheilongen  in  der  Tttgespresae 

wird  '/.VIT  Zi-Ii  von  der  Firma  >^if!nnns  i<- 
üaiske  eiuc  rrobestreeke  lür  t^leklrischia 
StnSMVlbahnbetrieb  mit  unterirdischer  Strom- 
zttflifaning  hergestellt»  nachdem  dieselbe  das 
Ausfilhrangsrecht  für  eine  tob  dem  Ingenlemr 
Ed.  Lachmana  angegebene  Konstruktion  faienm 


erw  ürben  habe.  Die  an^■e^^  aii«lie  KauHUeiiicuo 
von  5JtiO  nim  Höhe  soll  hierbei  nach  r~~| 
nebenstehend  skizzirter  I'-orm  ge-  I  * 
bildet  sein;  in  «lern  nach  oben  völlig  abge- 
schlossenen i  i-fiirmigcn  Kanal  ist  di t  l,ei-> 
tungf^draht  von  Kupfer  angebracht  und  dem- 
nach gegen  da«  TliederseblagswaMer  völlig 
geschützt.  Von  ih  r  Kiiii;ils(  liiciK:  aus  seien 
besondere  Abfliiiise  zum  Entwilsserungskanal 
der  Strasse  nicht  erforderlich,  da  das  Tage- 
wasscr  über  die  StrassenflUche  wie  seither 
seine  Abwasserung  finde.  Die  Kosten  der 
unterirdischen  Stromxnleitung  sollen  bei  der 
P^nfachbeit  der  Konstruktion  nicht  höher  sein, 
als  bei  dem  seither  üblichen  oberirdischen 
TroUcv -.System.  Die  .Sache  würde  für  die 
grrossen  Stjldte,  wie  Berlin,  Wien,  Paris,  von 
besonderer  Bedeutung  «eiiv  w«  man  sur  An- 
i«<Miihnitr  der  Oberleitung  doch  nur  ungern 
schreiten  will. 


Die.  österreichiäclieu  Trambahnen  mit 
Pfenlelietrleb  im  Jabre  189SJ) 

Am  Jahressebluase  189ä  bestanden  in  den 

im  Keichsrathc  vertr<'tenen  Königreichen  und 
Ländern  10  Tranibahnunternehmungen  zu 
Wien  und  Umgebung,  Baden  bei  Wien,  Linz, 
Graa^  Triest,  Prag,  Krakau  und  Lemberg, 
deren  Linien  eine  GeRammtlllnge  von  rund 
157  kn»  haften  .  tind  dli'  üIkt  .-in  r.ciricbs- 
inaterial  von  5:^21  1'1'tirdcn,  1039  Punsouen-  und 
231  Idistwagen  verfBgten,  womit  im  genannten 
Jahre  72ti2074i>  Person«'n  bf-nii dcrt  wurden. 
Die  Gesannntetiitiatimen  stellten  bitli  auf  rund 
6^87  400  fl.,  wovon  niud  tüMiifitX)  11.  auf  Be- 
triebseinnahmen i'uttielen.  Die  Ausgaben  be- 
trugen rund  5 '234  500  H.,  davon  rund  4  7a'>40()  11. 
auf  Betriebsausgaben.  Das  verwendete  An- 
lagekapital bezifferte  sich  auf  rund  16  908  flOO  fl., 
davon  mnd  litSSSOOfl.  auf  Bahnanlagen  und 
rund  1577400fl.  auf  Beschaffung  des  r>(  fri.  ltä- 
raaterials.  Das  aufgebraucht«  Anlagekapital 
betrug  rund  19098000  ÜJ) 

Nnrh^tehend  folgt  eine  kurze  Ztisatnmen- 
älellung  der  BetiiebscrgebuisüC  der  einzelnen 
Linien  (in  runden  Zahlen). 

M  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  lä04, 
i  S.  906  und  fP.    Die  nachstehenden  Angaben 

[  sind  i'ntnominen  den  „Nachrichten  über 
i  Industrie.   Handel   und   Verkehr    aus  dem 

statistischen  Departement  im  k.  k.  Handels* 
I  ministeriiun".  LH.  Band,  III.  lieft.  Haupt- 
'  ergebnisse  der  österreichischen  liiäenba.hn- 
I  Statistik  im  Jahre  ISML   Wien  1883.  Anhang. 

Statistik  der  Tramways  mit  Pfecdobetrieb  In 
.  den  im  Reiehsrathe  vertretenen  KSnlgreiehen 

und  LSndern. 

*)  Ohne  das  Anlagokapital  der  Neuen 
Wiener  Tramwaygesellschaft  und  der  Tram-' 
bahn  Lins— Urfiihr. 

78* 
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r  Zeiteehrift 

I  für  KIHnhahnen. 
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lihr 

M  (IUI 

km 
(niiKl) 

MULL 

Stnok 

MIM. 

Wieoer  Tramway^seltsdiiift 

flO,l 

12,974 

10,»« 

3594 

017 

168 

42,::'--' 

8,49» 

1 

80,1 

12,»3S 

lo.3;i> 

8  771 

63Ö 

169 

47,-.H!. 

3,'<.i» 

Neue  Wiiiner  Tram  way gesell - 

18,% 

- 

2,n; 

501 

96 

• 

7,iri 

0,4«6 

setuift 

1S92 

18,-.l) 

Xngtbm  fSAlui 

806 

M 

■ 

8,Jio 

0^44» 

Baidenor  Trainwaygeacll- 

3,0 

SO 

18 

0,1  \* 

0,02.S 

0,<.rSX 

scbal'l 

1892 

3,0 

0,"00 

IQ 

0,216 

o,m 

Tramway  Linx— Urfiibr 

1H91 
1H0-' 

2,0 
2,c 

1  Angaben  fehlen 

35 
35 

£v 

20 

1 

0,7o; 
0,;ai 

\  Angnbetj 

Grazer  Trainway 

1891 

16,3 

0,T«Q 

114 

41 

• 

1,61«; 

0,1« 

0,111 

itm 

16,0 

o,m 

114 

41 

l,:i:i 

0,WI 

0^1» 

SocieCA  Trieitina  Tramway 

1801 

1,S« 

227 

78 

56 

3,5 1*< 

0,3#} 

Oyns 

IJ^ 

11,0 

1  ,>X' 

1,011 

254 

57 

58 

3,Jt* 

0,2*2 

0,v:u 

Pragei-  Traiiiway 

1891 

18,i 

3^6 

S50 

116 

* 

0,0  IS 

0,4»i 

1802 

3,3)« 

3,t«i 

880 

118 

• 

0,tsJ 

O.MS 

Krakauer  Tramway gesell* 

1891 

0,1  »fi 

42 

14 

7 

1-t  40 

0,011 

0,o»j 

ücbaft 

1892 

2,» 

0,V30 

42 

14 

Sä 

l,m 

Ü,Oii 

0,015 

Lemb«rg:er  Tramway 

1891 

5,- 

(beio) 

ua 

87 

8 

S,ti» 

0)1»  1  0,t«i 

1893 

6,8 

» 

<M>i 

11« 

41 

2 

2^394 

O^uc  1  0,101 

Zatammen  .  . 

1891 

158,0 

19,äiJo 

100« 

1037 

235 

68,1  Tti 

5,^20 

iäd2 

5221 

1039 

^1 

I)  EtawddiMdieh  ifib  km  Tnunny  te  lbiUcalMff>ElMDbii1m. 
1 0boe  das  AnUg«k*piUl  n     3  iml  4. 


Zwldkmer  «lektriaelie  Stni8i«BbakiL 

Auf  di  r  im  Juni  181' t  enllTnetoii,  von  der 
Klektrizitütä  •  Aktien  -  üeäelJ!>cbaft  Tormals 
Sehvekert  &  Co.  in  Nürnberg'  erbauten  elek- 
triprhrn  Balm  in  Zwickau  von  nur  4  kni 
Betriebslänge  bat  sieb  der  Vcrkebr  von  Anfanpr 
an  lebhaft  entwickelt.  So  wurden  /..  13.  im 
Auj.'-u-st  1894  rund  121000  Personen  befUrdert, 
was  einem  durchschnitHichen  tSg'liehen  Verkehr 
von  3900  Personcti  entspricbt.  An  ein/cincn 
Ta<;en  wurden  mit  ü  {gleichzeitig  lanfeadon 
Wahren  YerkehrszifferD  von  etwa  7000  (im 
August)  und  mit  nur  8  plcit  b/.eiti;^  laufenden 
Wagen  nahezu  8000  (iui  September;  crreiebt. 
In  lelaterem  Monat  stieg*  der  Gcsammtverkehr 
auf  etwa  rJöiHH)  oder  im  Taf^esdurebscbnitt 
auf  }2iH)  Personen.  Jeder  Wagen  beförderte 
also  etwa  500  Per-oiicu  tttglich  und  durcbfuhr 
rand  154  kiu,  eine  Leistung,  die  wobi  kaum 
von  einrr  mit  Pferden  betriebenen  Strassen- 
bahn  erri'iclit  wird.  IUe  I'abn  ist  eiti^rleij^ij,'-, 
bat  8  Weichen  und  wird  in  6-Miuutcn verkehr  be- 
trieben; nur  600  m  der  graammten  Babnllnge 
weisen  Steigungen  von  33  bis  37 '/m  auf.  Jeder 


'  Waffen  li.it  It!  Sitz-  und  12  StehpliUze.  Aiuh 
ilie  leebnisebcn  Ergebnisse  des  Betriebes  sind 
Einstig:  der  Stromverbratich  fBr  das  Wagen- 
kilometer betrug  nur  etwa  300  Wattstunden. 
Dieses  b«'friedij;«'nde  Erjrebniss  dürfte  neben 
den  {TÜnstigeu  (ii'lilndeverbilltnis.seu  in  erster 
Linie  dcui  Uüteverbnitniss  der  Wagcuiuotoren 
und  des  «ur  Uobcrtragunpr  der  Bewegung  auf 

,  die  Wa}j;enrUder  dieueiuiru  ( ii  iriebes,  der 
wirltiscbat'llichen  Geächwiudigkeitsregelung 
ohne  Anwendung  von  Vorsehalt»  oder  Regniir- 

'  widerstjluden,   der    reichlicliru  (Jucrscbnitt>- 

'  beuHs.sun;;'  für  die  Sironizuführungs-  und 
Arbeiisleitunj^en  und  der  elektrisch  gut 
leitenden  Sciiiencnverbindnng  «mucbreiben 
sein. 


ITeber  die  Betriebsverbiltnisae  der  Sster- 

rcichischen  rinmpftramways    im  .Tabre  1892 
finden  sich  in  der  in  .cVuuierkung  1  auf  Seite  619 
dieses  Heftes  angegebenen  Quelle  nachstehende 
j  statistische  VergleiehMahien: 
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Es  betrug^en: 
081») 


Bnknner 
Lobal- 
Eisenbahn 
(Je- 


Dampf- 
tramway 

(vorniAls 
Kr»uxs  & 


Innsbruck 

-Hau 

In 
Tirol 

("i.'litiial^i) 


Xene 
Wiener 
Tramw^- 

<tl^i;h.iri 


Salzburgor 
Eisenbahn 

um) 
Traraway- 

Gb- 


Wiener 
Lokal- 
bahnen- 


Kusammcn 

n-9 


ilitUcre  Hetriebsiünjrc 


km 


VerAvendctcs  Anlajft'kapital: 

übcrbaupl  fl. 

tOt  1  km  , 

Oeletotete  Nutckm: 

übf»rhnn)»t  Aiiz. 

für  1  kui  „ 

Geleistete  Achskm^'j: 

TOn  Penonenwa^n ...» 
«  IiMtwaigen  , 


ZiirUck^<>l(<<.''tc  P«tsonen1cni: 
üborhaapt  .......  » 


fÜT  Ikm 


DiirchBchnittlicbo  Fahrteioer 

PtTSon  km 

Durchachaittliche  Besetzung 

einer  Aclise  Pen. 


Grleiütete  Güter  tkm^: 
überhaupt .  .  .  .  . 
für  1  km 


Ans. 


Durcb'<clin.  Fahrt  oiiicr  Tonne  klu 

MiUi.  Hfliistnnjjr  fint'r  Last- 

wafronacbso   t 

Belriebäoiuuahlucn : 

überhaupt   fl. 

auf  1  km   a 

und  zwar  'tfir  1  kin): 

atM  1'crsoiu'uvirkflir   .   .  , 

.   Fraebleuverkehr   .  .  . 


Betriebsausgaben : 

Üli*'ili;i  upt   .  , 

für  1  kui  , 

in  Prozenten  d.  Einnahmen  % 

Davon  kommen  (für  1  km)  auf 
roiiu'  r>i.-trieb»ko8ten: 

überhaupt   

und  zwar: 

auf  allgem.  Verwaltung  . 

p  Bahnaufsicht  und  Bahn 
erhaltun;^  

,  Vcrkehrs(li(>n>t  u.  s.  w. 

»  Zugförderun;;«-  u.  Werk 
sttttteitdieu.si  .... 


fl. 


9.y 


Ö7y  525 

mm 


193036 


678074 
11906 


29017D8 
293147 

2,93 

100460 
10138 

8,as 


107955 
10831 


«8841 
6897 
69>n 


6684 
390 

773 
3  37Ö 


44,: 


3600  000 
79S9S 


47-1  '_>=fi 
10  558 


9696914 
196906 


15060410 
3862271 

7.1t 

6,  "3 

7^*377 
1774 

13,21 

0,ta 


897990 
7988 


146 


23172S 
61&b 
70,u 


4G74 


(iSÜ 

106a 

2585 


I5i,0 


1  Jf^*  7f  L' 
11513 


796768 
68819 


3653760 
803897 


I0,t 


^)416S46S 
146618 


3:31  705 
73  9SÖ 


1416466 


6,TI 


4,w 


66992 
6488 

5  415 


16996 
8909 
71,»i 


3447 

230 
77« 

eui 

1760 


148368 
14766 

14  (MW 


217  129 
21601) 
146,3t 


12S60 

646 

1J>21 
2273 

8091 


12^ 


552  155 
41694 


67  389 
5  529 


988767 
161188 


13:25650 
106766 

6,1» 

4,:.r. 

868774 

29847 

11,40 

2.40 


70S88 
6762 


2  8Bd 


37  638 
30et* 
58,»« 


2  517 

928 

267 
7M 

im 


12,7 

966  lOl 
74994 


I907:!r, 
14  971 


688898 
860869 


1802950 
141618 


8.» 


769  138 
60372 

U,66 


81981 
0616 


3  Wh 
9547 


97  512 
7  654 

116,T0 


6  620 

471 

717 
9)2 

4490 


101.» 


y  »71  552 
88446 


1  145  Ol^«^ 
14  2UI) 


6888167 
TOI  061 


24  747  668 
909640 

1311  719 
16  447 

3,24. 

808834 
7889 


7  001 
lOU 


«99  341 
6äti8 
87,0» 


6406 

876 

800 
1061 

9169 


'I  (;i's.ininitc  Hau-  und  Anl.igcko^lon  der  Plrcckcn,  Kownlil  flir  Pfenlc-  at»  «adl  fflr  DMIVfbetri«t>.  —     V<m  «iEWan  tUld 
/remden  Wai^u  aaf  ciy«n«r  Bahn.  —  ')  Von  Oepaok,  Kil-,  Fracht-  nnd  UegleKob 
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E»  l)t- tragen: 

(lim) 

1 

2 

I>ampf- 

■  ■  »tili  n  3J| 

(Vonnala 
Krav»»  k, 
i  omp.) 

3 

4 

5 

1  6 

T 

BriUiner 

I.oknl- 

Oe- 

ppiii*!.  um  i 

Innsbruck 
—Hall 

in 
Tirol 

1  Ai^K nk^  1  Utk  *| 
1 9vJII]li«lt^|>  J 

\Vi,..  ,.| 

Tramw-ij-- 
de- 

Salabttfgvr 

Eiüonbabn- 
nnd 

Oe- 

1  Wiener 

I.okul- 
bttlui««- 

lit^sHiiuiitiMiiiiuliniou  ) 

II. 

1 1ii  flKi 

1  lU  .701 

606  yöö 

1         1 17 

üc'»aiuuitau.vj;tibca-)  .   .   .  , 

llu  166 

334  07b 

41  m 

SU2S29 

79  4i>4 

it7  öi2 

1  4üä  514 

9 

7»5 

1U20 

23  4159 

S1S6 

414 

-13ÜS1 

15fiO» 

Bctrit'büiuilU^l: 

stck: 

11 

2S 

(i 

89 

6 

7 

87 

Porsoncmvnfi't'u     .    .    .  . 

23 

103 

21 

114 

25 

10 

302 

n 

1 

21 

1» 

— 

4 

107 

142 

Aut  1  km  koiiiiiicu: 

Penoiienwagcnachsen  .  . 

Atn. 

1,»» 

LaatwageoMbsen  .... 

n 

l,r-. 

oiw 

IIM» 

Aul'  1  Adi-ic  cutfalh-n  : 

an  Sit'/.-  und  8t«h|>lüueu  . 

it 

12,00 

23,  M 

16,'«« 

17,16 

UM« 

12,lM 

,  Tragfähigkeit  .  .  .  . 

t 

4,04 

3,-." 

9^ 

4,W 

4,» 

•)  V«rli«linclm»lMmii,  Vcliüiwbtaw  MlMrcr  Mite,  2tiia«n  imd  Mmtie«  Einiulinini.  •iMtliel»  ZfMiwrhttfae  n.e.«-.  — 
^  DMriiriiMiHaiFalMii,  Rwitc-  nnd  ünwucruiigflkHHii,  mmtli«  Aiiv«l><n  nir  Tiltrni«  nnd  TmlmKnc  dm  Anlacdupiialjf.  Zablms 
der  $n|>«rdtvi«lcnde. 


Di«  Wiener  TnnwKy-GeMllsciiaf  t  bat  im  , 
Jahre  1893  eine 

GosaiiMiit*  itiiialiine  von  4531  059 
GcsaniuiUiugabti     „    4010241  «  uod  uincit 
Uebenehnss  „     SB081B  „ 

Xt^liabt.   In  den  Kinnalnucii  sind  (iSüüO  fl.  oiit- 
iialtcn.  die  nicht  unniittolbar  mit  dem  Hetricbe 
/.usnmmeuhliugcn.   Als  HctricbseiKiirihiin  ver-  . 
bleiben  4  467  454  tl.,  d.  h.&5  700  fl.  auf  ein  Kilo- 
mtter.   Auf  den  nahnen  sind  12tj20  738  Fahr- 
kilometer zurückf^elpfrt  iind  49  021 778  Falir-  | 
liarten  verkauft  worden,  für  ein  FabrtkUomcter 
sind  S5,9«Krenzer  und  für  ein  Personenkilometer 
rund  8  Kreuzer  vereinualimt.  Die  rirsc:]-,!  hatt 
beüiut  auAser  setir  bedeuleudeu  baaieu  liu-  i 
serven  ehi  Vermögen  von  6  211  MS  11.  (Z«it-  I 
sciu-ifi  für  Eisc-nbabnen  und  DampfscbillRbrt.  I 
lKiJ4.   No.  42,  S.  ti81.}  I 


Verkehr  auf  den  Londoner  Metropolitan*  < 
bahoen  Im  Jabre  1898.  j 

Auf  den  fünf,  dem  Londoni-r  Lokalver-  j 

kckir  dienenden  Metropolitaubabncn  sind  iin  , 

Jabre  1A93  befördert  worden:  ) 

in  t\i  '  T  Klasse  (i4üL'2t;2  Personen,  die  Kin 
nulimo  betrug  für  1  Person  4,9«  d  ,  für 

1  Zngineile  —14^9  d.;  L 

in  der  II.  Klnsse  20  4J4  3»(>  Personen,  die  Ein-  ' 

nähme  betrug  für  1  Person  2,i*  d.,  für  ' 
1  Zugmeile  — /8,»  d.; 


in  der  lU.  Kla««c  130142äl)ä  Personen,  die 
Einnahme  betrag  für  1  Person  l,s7  d.,  für 
1  7u;^iiii-ili'  .3 ,'0,4*  d.; 
icuj>auiuicu  >vurdea  also  1669ÜU401  Perstonen 
von  diesen  Bahnen  befördert.  (Oesterreiebisdie 
Eisenbahn-Zeitung.  18M.  No.  40^  S.  992.) 


Kleinlialiiieu  in  Jb  raiikreich  im  .labre  1893. 

Im  Jahre  1893  waren  in  Frankreich  über- 
haupt 173.t  Kleinbahnen  im  Hetricbe.  Wie 
nun  deui  Bulletin  du  Miuist^re  des  travaux 
publica  zu  entaebmen  i»t,  entfallen  von  den 

17;!!)  kill 

7UU  kiit  uücr  40,i>u  7»,  die  sich  auf  2ß  l^atmen 
vertheilen,  auf  den  Betrieb  mit  Pferden; 

900  km  oder  5ß.w*Vo.  die  sich  auf  Ii  T5nhuen 
verlheilen,  auf  den  Betrieb  nui  Djinipf; 

16  km  oder  0,sr,  "/c,  die  sich  auf  3  Bahnen  ver- 
theilen, auf  den  Betrieb  mit  Elektrizität; 

SB  km  oder  l,u  "/o.  die  sieh  aaf  tBahoca  ver- 
tlieilcn,  auf  den  Betrieb  mit  gepresster 
Lull; 

S  km  oder  O^tf  %  die  sidi  auf  9  Bahnen  ver- 
theilen, auf  den  Betrieb  mit  dem  Seil. 
iVergl.    Zeitschrift    für    Kleinbahnen.  IS94. 
S.  632.    Bulletin  du  Ministt-re   des  travaux 
publicB.  Bd.  XXIX.  .Maibeft  18M,  &  S86  f.) 
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Klumc  Mittheilungen. 


Die  lIcr.xti'llniijBr  eirioi"  Nebo>il>nhn  von 
DaiiDetndt  Ulior  KosMdorr  und  GnnUfiuliatisen 
nucti  tiros^ziniinern  wird  durch  das  in  dein 
gros$herzoj;lit;h  licsüischeii  Kcgieruiigablatt 
No.  28  vom  29.  Scptcniber  1894  veröffentlichte 
(leset/,  vom  16.  Scptoniher  1894  {rciielimigt. 
Die  Kegieruug  ist  hieruach  enntfchtigt,  uack 
HassgftlKt  des  Gcsctses  vom  29.  Hai  1884  eine 
vollspurifre  Nt'l»fnl»ahn  von  Sltation  I!ip--i  nhöhf 
der  Linie  Dariiistadt— F.rl»acli  der  Hessisdien 
1jUdwig'8olKMil>nhng<!8ell.<<ehaft  über  Rossdorf 
unil  ( •iiDdcrnliniucn  na<-li  (iross/lninicrn  lier- 
slf  Ucu  zu  lassen.  Die  Krbauun^  der  Kahn  er- 
folgt auf  Staatskosten;  der  lU-tricb  kann  ent- 
weder unmittelbar  durch  dau  Staat  oder 
mittels  Uebertrajfunfi-  an  einen  Tlntemehmer 
geführt  w  erden.  I)er  über  fitn-  s<(|(Iii- 1  mI  riob.-.- 
iibertraguug  sctiliesseudc  X  cilrog  bedarf 
dfr  landstMüdisehen  Genehmlgrntig  (Art  1). 
I»M-  1!i<;Li('iiiivj  ^\■ird  erniiiclititrt  zum  I3ubnbau 
eine  hiielistens  3''.'''/o  vrivnii><)iche  Anleihe 
von  lÜOOOOO  M  aufzunehmen.  Die  Inter- 
4>9senton  der  Balin  stellen  das  Gelände  und 


haben  auf  Verlnnjr<*ii  dor  I!e;^ieriinp-  mu  li  noeh 
einen  Gcldbeitra.;;'  /.u  den  liaiikassen  zu  leisten, 
der  von  den  duroli  den  Staat  auf/.uwendendea 
Batikosteii  in  Abzug  Icommt  (Art.  8—3). 

Die  Balm  wird  eine  Verbindung'  der  dem 
iM.senbahnverkehr  bis  jetzt  üljcrli;ni|ii  wn-h 
nicht  erschlossenen  Orte  Kossdorf  und  G  uiiduru' 
hauseni  vielleicht  unter  Anscirinss  an  die  jge^ 
plante  Nebenbahn  OftV-tihnrh  — Urinheim  bei 
Grosszinimern  herbcifiihren.  AI»  naturge- 
niUsser  Aus<;angspunkt  der  neuen  I^inie  wurde 
bei  den  Vorarbeiten  der  Bahnhof  Rosenhohe 
<ler  Strecke  Dariiistadt— Erbach  der  Hessischen 
Liidwijj^seiscnbahn  ins  Aujfc  jfcfasst,  von  wel-» 
ehern  die  Nebenbahn  in  südöstlicher  Uiclitang  ab- 
zwei^jrend  nach  dem  Vorentwarf  fiwt  6  km  Innp 

lUiuiUcrliriK-lieii  duirli  WüIiI  fülnrn,  ri.i-^ili'ii' 
am  Nordostausgaug  berüiircn,  Gundcruhausen 
von  Sttden  her  (mit  Stationaanlag«  slidöstliFh 
des  Ortes)  umgehen  luid  in  dcni  nin  Sftf!\i  est- 
aus<raug  voik  Grossziuiniern  geplanten  Hahu- 
Hof  der  Linie  Offonbach- Reinheim  endigen 
würde. 


VerliPhrÄprKebni«se. 

Von  den  naelifol^endeu  Kleinbahnunternebmungen  sind  Nachweise  über  die  Verlcehrs- 
ergebniss«  eiugeg-au^t-n.  <lenen  mfblge  die  Einnahmen  betragen: 


im 

1894 

ib93 

18W 

1.  Januar  bis 

2f«nie  der  Kleinbahnuntemehmnn; 

Im 

Honst  Okt 

ober 

Sl.  Oktober 

1 

lang« 

1  . 

Itege 

km 

km 

H 

M 

Franlkfurter  TrninbaluigcselUcbaft  .... 

S4,iu 

160617 

24,118 

17ÖÖH9 

1679  003 

1760298 

17680 

17500 

198688 

190994 

Breelauer  Straaseneisenhahn^Gesellaehaft .  . 

87.3« 

98663 

97,»» 

86^97 

919795 

901899 

Ilanibnrfrer  Strjisscnci^cnbiihn  f^e^fltsrhaft  . 

Magdebur<;er  Stras!>cnciscubahn-Gcscllschal°t 

ia,m 

71Ü40 

68117 

(it>91ti4 

658^ 

Aktieiii^escllschaft     \  Pferdebetrieb  . 
Straasenbahn  Hannover  /  Elektr.  Betrieb 

89^ 

8179» 

87,M0 

846178 

811640 

806  791 

18900 

18,tio 

ao9ou 

1U0086 

206790 

CTefehi-l  erdinger  Lokalbahn  

SS  481 

98164 

Lokalbahn -Akt iengesellscliaft  in  München: 

»}  Deutsche  Linien; 

44 

9  821 

44 

UGOl 

9«  797 

S>C  758 

4 

8  70» 

.1 

3600 

86042 

86  460 

14 

6498 

8081 

65689 

76819 

Obcnlorf  b.  B.— Füssen  

31 

21  04:. 

31 

25<H)9 

220778 

22Ü916 

9 

äti4i 

9 

3627 

88543 

39587 

Mnrnaa— Garmisch— Parteokirchen  .  . 

26 

13114 

26 

18688 

174887 

900688 

Fürth— Zirndorf— Cadolzbnr<f  .... 

13 

«940 

13 

«036 

«8»i4f> 

82126 

■1 

24  G25 

27 

l'J  247 

2'JH  156 

8610 

14 

7  604 

10  602 

58888 

In 

Monat 

S  p  p  t  e 

m  Ii  e  r 

1.  .t.m.  M» 

30.  Si-ptbr. 

b  Oeslerreichisch-unfrarische  Linien: 

km 

It  ü.  W. 

km 

II.  0.  W. 

fl.  a.  W. 

H.  .1.  \V. 

Salskammer^utlokalbahnen  

70 

49241 

74 

56  421 

189  704 

249968 

53 

13639 

&8 

13909 

108  349 

116700 

Westtingarisehe  Lokalbahnen  .... 

297 

80 150 

897 

89784 

464479 

604960 
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Bll  eher  seh  an. 


Oteinif  W.,  Ceiieimer  Oberregicruiif^^siath,  imngcn  in  ihrer  Anwendung'  auf  den  vor- 
vortragendcf  Rath  im  Ministerium  der  lif  f^rciKicn  Zweck,  insbesondere  der  Magne- 
öffentUcbcu  Arbeiten.  Das  Gesetz  .  tismus,  Galvanismus  und  die  Induktion  cr- 
ttber  Kleinbabnen  und  Privat*  ,  Mntert  werden;  es  werden  alsdann  die 
anschlussbahncn  vom  2R.  .Tnli  IRPü.  verscliicdoncn  Arten  der  Stronierzenj^er. 
Zweite,  vermelirte  Auflage.  Berlin  1095.  die  g&lvanischen  Elemente  und  zwar  die 
Verlag  von  Franz  Tahlen.  |  Enpf<nTink-,  die  Koblenztnk-,  die  Braun- 

Der  zweiten,  in  dieser  Zeitschrift  (Elefll,  stein- und  die  Trockenelemente  beschrieben. 
*  8.  51)  angezeigten  Ausgabe  ist  nunmehr  und  im  folgenden  der  Lcitungsbau,  und 
eine  zweite  vermehrte  Auf  hige  des  Gleim  -  zwar  der  Bau  der  Leitungen  im  Hause,  im 
0cbea  Rommeutars  zum  Gesetz  über  Klein-  Freien  und  in  der  Erde  durch  eingehende 
bahnen  gefoljrt.  Der  schnelle  Verbrauch  Erörterung  der  anzuwendenden  M;Ueri,»Iien 
der  ersten  Auilage  in  etwas  über  Jahres-  und  der  auszuführenden  Arbeiten  behau- 
Drlst  Ist  wohl  der  beste  Beweis  dafttr,  wie  '  delt  Dieser  Abschnitt  bietet  in  dankens- 
bald  sich  das  Buch  eingebürgert  hat.  In  werther  Weise  ei?ie  allgemein  verstHodllehe, 
die  neue  Auflage  hat  der  Verfasser  alle  dabei  aber  zugleich  sachliche  und  wiasen- 
selt  der  ersten  er^n^nen  Entseheidnngen  i  sehaftliche  Darstellung  des  hier  in  Betracht 
hineingearbeitet  und  i.st  aiuli  bemidit  i^e-  kommenden  Gebiets  dci-  Elektrotechnik. 
Wesen,  die  bei  der  praktischen  Handhabung  Im  folgenden  Abschnitt  B  werden  die 
des  ßesetzes  entstandenen  Zweifel  über  '  elektrisdien  Hausteleg^raphenanlagen. 
einzelne  Kestimmungen  zu  kliircn.  Eine  ■  und  zwar  getrennt  die  Apparate  und  die 
hesDnders  daiikeiiKwerthe  Verinehrnng  Schaltungen,  beschrieben,  und  allgemeine 
ist  der  zuerbt  ia  dieser  Zeitüchriii  abge-  ,  Regeln  über  die  Ausführung,  über  die 
druckte  Entwurf  einer  Oenehmignngs»  )  Wahl  der  Materialien  und  der  Batterie* 
Urkunde  für  Kleiubnimen  mit  mechanischem  stärken,  Uber  ünterhnlttin;r  nr.d  über  das 
Betrieb.  (S.  161  ß.)  Dem  in  der  früheren  Verfahren  bei  Betriebsstörungen  gegeben. 
Besprechung  geKusserten  Wunsch,  dem  (  Der  Abschnitt  Oiatden  Telephonanlagen 
Kommentar  den  Text  (!es  Gesetzes  selbst  gewidniet,  und  7,\v,ir  werden  liii  r  luieli 
im  Zasammenbange  vorzudrucken,  ist  der  einer  Einleitung  über  die  gegenwärtige 
Verfasser  naehgekomm'en.  Die  AnInge  des  praktisohe  Bedeutung  der  Fernsprechein- 
Kommentars,  wie  sie  in  der  Besprechung  riehtun^«  n  filr  Handel  und  Verkehr  die 
der  zweiten  Ausgabe  dargestellt  wird,  ist  physikalischen  VorgUnge  bei  der  Telephonie 
unverJlndert  geblieben,  und  ich  kann  mich  erUiuteii,  und  alsdann  die  Sprcchapjtarate 
daher  darauf  beschränken,  das  Werk  wieder-  und  die  Nebenapparate,  femer  die  Telephon  • 
holtallen Behörden.T'nternelmi*  1  inmdsonsti-  Stationen  und  ihre  AusrOstung,  die  Um- 
gen  Kleiubahnintercsscnten  als  das  beste  ^  schaller  und  die  verscliiedencn  Arten  der 
Hltfsmittel  zum  Versiändniss  des  Gesetzes  |  Sebaltnngen  beschrieben;  zum  Scbloss  wird 

angclegentliebst  zu  empfehlen.  die  Zusammcnsetznnpr  der  Teleplionanlag-en, 

V.  d.  L.        ;  die  Wahl  der  Batteriestärken  und  des  Lei- 
  -  1  ttingsmaterialB,  die  Ansfiihrung  der  Ar- 
Anleitung   zum  Kan   elektrischer  Haus-    beitcn ,  die  Unterhaltung  der  Anhigen  und 
telegraphen^Telephon- und  Blitzableiter-    die  Mas.sregeln  bei  Betriebsslurungen  er- 
anlagen.  IIeraub^'egi  l)cn  von  der  Aktien-    örtert.  Im  Abschnitt  D  M'erden  die  clek- 
gesellschaft  Mix  ^;  Genest,  Telephon-,    trischen  Wasserstandszeiger  nach  den 
Telegraphen   tnid  Hli'zaljli  iterfabrik  in  >  versefiiedencn  Ausfühnni>rff(>rn!Pn.  in  denen 
Berlin,  H<inil)urg,  J.ondon.    Dritte  er-  ^  sie  von  der  Aktiengesellschaft  iMix  iS:  Genest 
weiterte  Auflage.  1895.  Pols^technische    hergestellt  werden,  beschrieben,  und  im 
PneIili,ir,<!!iU];:r  A.  Seydcl.  S".   131  Ab-  '  Abschnitt!'  werden  in  ^dir  iiViersichtlicher 
bildungen,  326  Seiten  Text  Preis  ge-  I  Darstellung  die  Blitzableiter  und  ihre 
heftet  4^V)  H.                                 j  Ansftlbrungsformen  behandelt  Im  letzten 
Das  Werk  ist  in  sechs  getrennte  Ab-    Abschnitte  F  endlich  werden  die  clektri- 
scbnittc  ein;^ctlieilt  und  enthält  zunächst    sehen  Prüf un gen  der  Elemente,  Batterien 
ein«  allgemeine  Einleitung  über  elektrische  .  uud  Leitungen  und  die  Messiuigcn  von 
Anlagen,  in  der  die  elektrteeben  Ersehe!-   Erdwiderstftnden  eingehend  erOrtert,  wobei 
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die  nnzuwcndcndcD  Instrumente  nusfübrlich 
beschrieben  werden.  Im  Anhang  I  werden 

zum  Sclilus.s  Zusftmmenstellungon  s^'^'h- 
Qeter  Apparate  und  Materialien  von  bäuäg 
vorkoninienden  HRttStelegrapben-,  Fero- 
Bprt'ch-  und  Blitzableitoranlagen  fUrWolin- 
goljUud«,  Rotclt,  I'-aliriken  u.  ilcrf^-l.  f^e- 
gebcu.  Im  Anhang  II  ibt  uocii  üaa  Keichti- 
gesetz  Aber  das  TelegT^pbenwesen  ▼om 
6.  April  1802  auszugswrisp  mitfr^^theilt,  um 
Auskuull  über  die  Berechtigung  von  Privat- 
personen zur  Herstellani^  und  mm  Betriebe 
von  Fernsprcchanlagen  zu  ;?t'l(on. 

Doa  Werk  erscbicn  zum  ersten  Male 
im  Jabre  1890,  nnd  die  Tbatsacbe,  dass 
innerhalb  eines  Zeitraumes  von  5  Jahren 
bereits  ciin*  dritte  Auflage,  bei  der  eine 
beträchtliclie  Veriutlirutig  und  Erweiterung 
des  Stoflb  eingetreten  ist,  nothwendig 
wurde,  dürfte  schon  beweisen,  djiss  das 
Bach  einem  lebhaft  empfundenen  prak- 
tischen Bedürfbiss  entspricht  Die  Über- 
sichtliche Kinlheilung  rtrs  gpsammtrii  Stoffs, 
die  klare  Darstellung  und  nicht  zum 
mindesten  die  Sanberkelt  nnd  Dentiioh- 
keit  der  selir  zahlreichen  Abbildungen 
macht  das  Werk  nicht  nur  zu  einem  recht 
braachbaren  Ililfsmittel  für  den  nnsführen- 
dm  Elektrotechniker  nnd  Installateur,  son- 
dern auch  zu  einem  werthvollon  Handbuch 
und  Leitfaden  beim  ötudium  für  den  Tech- 
niker im  allgemeinen,  wie  für  den  IJnt^ 
nehmer  und  den  Laien,  der  sich  über  die 
einschl%igen  Fragen  selbst  ein  Urtheil 
bilden  wlli.  Wesentllcfi  erscheint  hierbei 
noch  besonders,  duss  die  vorliegende  Ar- 
beit sich  auf  den  gegenwartigen  wissen- 
schaftlichen Standpunkt  der  behandelten 
Zweige  be^i-lirätii';',  ><>  dass  veraltetes  und 
iiiiiuler  praktisches  unberücksichtigt  ge- 
blieben ist  Hierdurch  wird  das  Werk 
einerseits  von  mannigfachem  Btdlast  beflreit, 
•vvnhreiul  ütidirorscits  mancherlei  noch 
weniger  bekannte  neue  und  selu"  brauch- 
bare Einriehtongen  nnd  Apparate  bi«: 
ausführlich  beschrieben  und  eiu(  ns  weiteren 
Kreise  zugiingiich  gemacht  werden.  Viel- 
leicht wird  es  sich  bei  einer  Idinftigcn 
nencn  Auflage  ermöglichen  lassen,  dem 
Bnelif  noch  ein  alpht^betirii  lies  Sachver- 
zeicliriiss  beizugeben,  wodurcli  sich  seine 
Benutzbarkeit  wesentlich  erhoben  würde. 
Aber  ;mch  seliofi  in  der  jetzij^rn  l'^onn 
und  Ausstattung,  die  als  eine  selir  sorg- 
fKltJge  bezeiehnet  werden  darf,  kann  das 
Werk  den  In iheilif^tcn  Kreisen  nur  ange- 
legentlich empfohlen  werden.         F.  B. 


SoaTenir-Auiiiber  of  the  Street  Railwaf 
Jonrnal  1894.    1S2  Seiten  Text,  «ber 

4(X)  Abbildungen.  4". 
Zar  Feier   des  nordamerlkaniscben 
ftrassenbahnverbandstages,  der  toto  17.  bl» 

19.  Oktober  d.  J.  in  Atlanta  im  Staate 
Georgia  tagte,  Iiat  d:Ls  New- Yorker  Strassen- 
babn-Journul,  zugleich  zur  Erinnerung  an 
sein  zdinjSliriges  Bestehen,  eine  besondere 
Festnamnier  beransf^eg^ebfn,  die  ihrer 
schönen  Ausstattung  wegen  Erwähnung 
verdient. 

Der  Inhalt  der  Festnumnier  bezieht 
sich  im  wesentlichen  auf  den  Verbandstag, 
der  sehr  eingehend  beschrieben  wird;  die 
Mitglieder,  die  sich  um  den  amerikanischen 
Strassenbaimverband  besonders  verdient 
gemacht  haben,  werden  ausführlich  ge- 
nannt, und  genauere  Mittheilangen  über 
die  einzelneu  Persönlichkeiten,  zum  Theil 
sogar  photographische  Abbildungen  der- 
selben gegeben. 

Die  auf  dem  Verbnndstafje  gehaltenen 
Vorträge  und  Verhandlungen  erstreckten 
sieh  auf  folgende  GegenstHnde  nnd  Fragen; 
Ist  die  ßreitfussschiene  mit  Vortheil  in 
gepflasterten  Strassen  zu  verwenden? 
üeber  elektrische   Stadt-   und  Vorort- 
bahnen, ülier 
Post  ,  VÄ\-  nnd  Krachtgutbeförderung  «uf 

Strassenbahnwagen,  Uber 
Die  beste  Methode  der  Bebandlong  Ton 

ünfÄllen  und  Beschwerden,  über 
Räder  und  Achsen  für  Strasaenbabn- 

wagen,  Ober 
Das    normale    Buchungsformuhir  für 

Strassen  bahnen,  über 
Den  Oberbau  mit  Breitfussschienen  der 
Strassenbahngesellsebaft  von  Terre 
Haute,  über 
Umsteigekarten  im  Strassenbabnbetriebe, 
über 

Hand-  und  Kraftbremsen  fttr  Strassen- 
bahnwagen  und  über 

Ein  zweckmassiges  Ssrstem  des  elektri- 
schen   Ki.'-enbalinbetriebeB    auf  lang 

atisgedehntea  Linien. 
Der  Verlauf  und  die  einzelnen  Veran- 
staltungen des  Verbandstages  werden  ein- 
gehend iresehildert,  und  es  folgt  sodann 
eine  ausi uhrliche  Beschreibung  der  Stadt 
Atlanta,  ihrer  Sebenswardigkeiten  und 
Strassenbahnanlagcn.  Weiter  werden  die 
wichtigsten  Städte  iu  den  südlichen  Staaten 
der  nordamerikaniscben  Union  wie:  Cbatta- 
noog.a.  Charle^ton ,  Savannali,  Augnsta, 
Montgomcry,  Birmingham,  Mobile,  New- 
OrJeans,  Galveston,  Houston,  lleiuphis, 
I<onisviUe,  Nashville  und  andere»  hinsieht* 
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lieh  !hr«r  Stntteenbahnaiilngen  bebandelt;  |  fflbrlleh  mltRetbelU  und  dorcb  Abbildungen 

ail!<ii    dirsin   Besehreibungen    sind    z.ihl-  veranschnnlicht. 

reiche  Abbiidungen  beigegeben,  deren  sorg-  Den  Schluss  bilden  einzelne  Mitthci- 

fKItig«  AuBfUhrttny  besondere  Anerkonnunff  '  langen  Aber  Verbcsserunjren  nn  den  Wagen- 
verdient,  gesteilen  für  elektriselie  und  KalM  lh  ihnen. 
Im  folgenden  wird  die  Entwicklang  i  sowie  sonstige  Anzeigen  und  Nachricliten 
der  Zeiuclirift  und  das  Feld  ihrer  Wirk-  von  einzelnen  Babngesellscbafien,  Fabriken 
■Aittkeit  tind  TliUti;;k(  it  während  der  ver-  |  oder  indtistrieUen  Unternehmungen  vcr- 
flosst-nf-n  zehn  .Iitlire  heschrii  licii  und  so-    schiedenster  Art. 

dann  ein  eingebender  geschichtlicher  Kilck-  ,  Die  Festschrift  giobt  ein  Bild  von  der 
bliek  flbor  die  Entwicklung  des  Strusen»  I  erstnunlichen  Entwteklung  den  Strassen- 

bafinwp«cns  in  den  Vereinigten  St:):itcn  vom  hahnwppens  in  den  Vfrotnijrtt  n  Staaten 
jMhrc!  1832  anfangend  bis  zur  Gegenwart  und  von  der  grossen  Bedeutung,  welclie 
gi-gcben,  der  nicht  ohne  Werth  und  allge-  '  dort  die  elektrischen  Bahnen  nicht  nur  in 
meincres  Interesse  ist.  Die  Fortschritte  in  den  ^'rossen  Sf;i<lt(  ii,  gondern  bereits ttberall 
der  Ausbüdang  der  Betriebsmittel  und  i>e-  [  im  ganzen  Lande  gewonnen  haben, 
«onders  der  Motoren  werden  hierbei  ans-  i  F.  B. 
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iiuiletin  de  In  CnminisHton  Intcrnationole.  du 
Congr>H  de»  ch^.mins  d«  fer.  189i. 

\Bd.  8,  2to.  B,  S.  71 J.] 
Note    -  n  I-    I'orjfanir-u  1  ioii    actiu-lh*  des 
chemiuii  de  t'er  d'tatüret  local  en 
Hongrie  et  «nr  le  risultat  de  leur 
cxploitadonen  1898  von  Zivilingenieur 
K.  A.  Ziffer. 
(Vergl.  Zeitsehrlft  ffir  Kleinbahnen.  18M. 
8.  SW.) 

Die  Strassenbahll.  S94. 

41.  Vi.  44.       ,V.        425,  4'd7,  m.] 
Besliuimuugeu   und  Gesetze  zur  För- 

der-ang  von    Kleinbahnen  besw. 

Xebeubahncii     (LokaHmhnen)  in 

den    aut>serprous!>iseheii  Staati'ii 

Deutschlands. 
Die  Fortsetzung   (ver^;:!.  Zeitschritt  ttir 
Kleinbahnen.  1894.       564 1  onthRlt  die  Au- 
{rnb<'n    über    das   Köiiijrrcich  Württemberg 
(Schlu-ss),  Grossherzojrtlium  Hessen. 

[No.  41,  42,  43,  44,  8.  403,  413,  42H,  43^.\ 
Achte  General versammluag  des  Inter- 
nationalen permanenten  Strassen- 
bahnvereins. 
Fortsetzung  der  Berichterstattung  Uber 

die  auf  der  rirncralN  ci  -aiiiniluii:.'  vai  VVAw 
stattgehabteu  N  erhandlun^^cn.  (Vergl.  Zeit- 
«ehrifk  fttr  Kleinbahnen.  18H.  S.  684.1 

\}fo.  4S,  8.  4i4.\ 

Zur  Rribehaltung  des  Eisenbahnfcom- 

niUsuriati». 


E;*  wird  Hill  Ku(  ksU  lit  auf  die  «aehsendc 
Anzahl  der  Klein-  und  Privatansc-hlussbahncn 
I  eine  Vergrösaemng  d«r  Zahl  der  Komniissa- 
I  riatc  befürwortet. 

I  fA-rt.  42.  *\  4S4.\ 

'  lieber  das  neue  ösiiM-rcii-hisrhe  Lokal- 
!  bahnn:«sctz    und    «lio  Errichtung 

I  von  Eisenbahnrenteiihankcn. 

j  [Äo.  44,  4ü,  .S-.  43Ü,  4{t4.l 

.  Gutachten  fiber  die  Hoehbahiiprojekte 
I  Elberfeld-Barmen. 

!  [No.  44,  45,  S.  44f,  4SS.] 

'■  Reiselieritht  diT  Kleinbahnkommlssion 
f  de»  Kreises  Haderslebeu. 

Der  Reiseberieht  gelangt  «um  Abdruck. 

EiektroUchnixche  titindxchau.  18031^4. 

'  \XII.  Jahrg..  No.  2,  S.  lo.\ 

Die  elektrische  Strassenbahn  in  Uaui- 
burjf,  System  Thouison-llouston. 
I       Nähere  Beacbreibiuig  der  von  der  Union 
I  ElektrisiUttsgesellschaft  in  Berlin  hergestellten 

IlaniburgLT  Strasscnlialiiilinifii  uml  <\tr 
I  Slrei-kenausrüstuug.     (Vergl.  Zeilschrift  für 

I  Kleinbahnen.  IBM.  S.  SSI.) 

I 

I  \XJL  Jahrg.,       2,  S.  iß.] 

I  Ein  Stras  «  ul  alinprojektfilr  Hcilbronn. 

Vortrag  des  Itegierungsbaumci.stcrs  Con- 
■  tag  tllH»r  da»  Projekt  einer  elektrisch  zu  bc?- 
trcibenden  Strassoid)ahn  für  Heilbronn.  Die 
;  elektriselie  Energie  nürde  hier  wahracbetn- 
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Ik-Ii  vuim  Kl«-Ulrizi(äts\verk  Liiiitt'cn  zu  b©- 
zit^licii    sein.     (Vt-r^l.  Zcitechrift  für  Klein- 

bahucu.    18^4.   S.  578  ,) 

mkfrottehniteh«  ZeUtehrj/f.  iS9t. 

[ne/t  42,  s,  sre.] 

Elektri-fhr  S  t  r  .'1 -.  s  0  ti 'i  .'1  Ii  Ii  in  Iffivn-. 

Auf  iluii  bi-UtiLT  lail  PfiTili'u  betriebenen 
Strassenbabnllulen  von  HAvre  ist  am  25.  8ep- 

ICHiliiT  i]  .r  ih  r  <'l('lctri>'clip  !?otrirh  iinrli  flciis 
ÜYslt'iii  l  liuiiinMii  ilousitoi»  crörtiifl  *M»r«ieii ;  ili»' 
clektrim-lu' KiH'r;ii»'  wird  von  licr  liclcuclitiiiifrs- 
Kentraic  gtlitlVrC.  Das  Balnuiotz  uiul  die  oin- 
xelnen  Anla<ri>n  »lad  ausführlich  bt'üchricbeu. 
NaL-li  L'IiidustrielUftetriqiie,  vergl.  auch  S.616 
dieses  Ueft«»-) 

[iifP  4:s,  Ä'.  .>s^.j 

D&a  L)rcalcitcr!>v:>(oiu  bt-i  eluktrischcn 
Strassen  bahnen.  Nit  2  Abbildungen. 

l'cbiT  Ainveiiduiiff    dro    f  >r<'ilci(cr- 

systniis  für  titUlrtMcho  Slras'^fubalinfii  mit 
oborirdisi'licr  StroiTiy.iileiluug'  und  über  die 
hierdurch  erzielten  Vorüieil«  im  Betriebe  be- 
richtet Hfrr  J.  O.  Carrol  in  der  Street  Rnil- 
way  Review  nii  der  Hnnd  der  Mittheiliuig-cu 
Über  eine  Meit  drei  Jahren  ia  Betrieb  befind- 
liehe derartige  Bahnanlagre  in  den  Stlldt«n 
Baiijror  und  Ilrewer.  Mit  der  Anwenduu}?  de» 
DreiU'iterbi'triebes  sdu'int  der  Vortheil  ver- 
bunden an  »ein,  dass  «-itic  besondere  metallische 
Krdrüekleituiig  durch  die  Schienen  völlig  ent- 
behrlich wird. 

Engineering,  ISM.^ 

\Bd.      Nc  ISOO,  &  430.] 
Elevatt  d  üailrnads  at  NewYork. 

MittUüiluujjfcn  und  vergleichende  Betrach- 
tungen über  die  flnanziellen  Ergebnisse  der 
N'ew-Yorker  Hochhahnen  wShrcnd  der  letKten 
Jahre. 

[liJ.  4ti,  Xo.  im,  S.  itö.J 
Early    Trainroad«    and   Railways  in 
Leieestcrshire.     Von    Clement  E. 

Stretton 

l'eber  eine  Reihe  weni};  bekannter  früh- 
zeitiger Trambahnen  aus  den  Jahren  1789  bis 
1839  werden  näliere  Antraben  gemacht. 

Ustti-Tr)<re-}{nck  Railway  in  Japan.  Mit 
zahlreichen  Abbildungen.  Von  S>  Kilc- 
kawa,  Vokoguwa,  Japan. 

In  der  Hauptbahn,  die  Tokio  mit  dem 

ni\  rl«r  Nonlkilste  von  Ja])an  geh'genen  See- 
halen Naoyetsu  v«?rbindet,  bestand  noch  eine 
l^leke  zwischen  den  beiden  Kndpunktcti  Vnku 
gawa  uadKamisawa,  die  nunmehr  durch  den 
Bau  der  am  I.  April  1893  vollendeten  Itgui- 
Tn;:  rli;iliii  ifesehlossen  worden  ist.  Da  das  Ge- 
lände zwischen  den  beiden  seitherigen  End- 


punkten sehr  hdgelig  ist,  und  der  Hiihennnter' 

schied  derselben  bei  etwa  «M  l<"i  Knlfernunj: 
ö5ö  in  betrügt,  so  entschloss  man  sich,  nach 

;  anderweiten  eingehenden  Studien,  das  bei  der 
Barxbahn  in  Deutschland  bentährie  Abt'sche 

'  Zahnstang<'nbalinsystcni  mit  einer  sTürksten 
Steigung  von  1 :  b'i  .au/.uwenden. 

Die  Mittheilutig  cutbiilt  au.sfUhiiiche  Ab- 
bildungen de«)  Hohen-  und  Lagepiana  der  Bahn, 
ilc-  Zilhiisf anirrnnhcrhiinc^.  der  A])t'Nchen  Zahlt- 
iHiliokitniiHtvon  und  einiger  Kutiätbauteu  der 
Bahn.  Die  rund  11  km  lange  Bahnlinie  hat 
eine  etwa  8  km  lange  Steilrampe  von  1 : 16t  in 
deren  Mitte  eine  Wagerechto  behnfs  Anla^re 
einer  Kreuzungsstation  aiigeordni't  ist.  Die 
Sparweile  betrügt  I/m;  ni.  Die  Lokomotiven 
sind  Ncchsrtldcrlge  «weifaeh  gckui>pelte  Ten- 
derinnschinen  von  üTj/TriiuHMi  *ir-.;niiiiii<lirnvt- 
gewicht.,  die  im  Stande  sein  sollen,  einen  Zug 
von  100  Tonnen  Gewicht  In  der  Steigung  von 
1:15  mit  H  kn»,  und  auf  der  Reibungsbahn  bei 
einer  Steigung  von  1:40  mit  17  kni  .Stunden- 
geschwindigkeit zu  befiirdern.  Bei  den  Ver- 
suchntahrton  zeigten  üich  die  Ergebnisse  der 
Maschinen  als  durchaus  zufriedenstellende. 

Die  ('n  -Miiiintko8teii  der  Bahn  einschliess- 
lich Uberbau  und  Betriebsmittel  haben  nahezu 
8  Mill.  Yen  betragen. 

[Bd.  4S,  XfK  mi  ,Vj7.1 

American  Street  Railways. 

Auszug  aus  (li'iii  liisiorischcii  IJüi  lvliUi  k 
über  die  Entwicklung  des  Stras^eubahnwesens 

I  in  Nordamerika,  entnommen  der  Festnnnnner 
derXow-YorkerStrassenbflfiii7pir-rhrift  \ergl. 

,  die  Besprechung  der  letzteren  im  der  Hücher- 

I  acbau,  S.  095  dieses  Hefte«.) 

!  [B.l.  4s,  Xo.  im,  6'.  072.\ 

I  On  Strategie  Mountain  Railways.  Von 

C.  S.  Du  Riebe  Prelier. 
I        Der  Verfasser  betrachtet  und  vergleicht 
I  die  Baupteigenthümlichkeiten  einiger  mit  Steil- 
I  rampen  versehener  Gebirgsbahnen,  die  von  be- 
I  aonderer  Bedeutung  fUr  die  Landesvertheidt- 
gung  sind:  die  I'suiiiaBsbnhn  in  Japan,  dli* 
Scbwarzwaldbahn,  die  Hülleniiial-  und  die 
I  Buchbergpaasbahn  (Wnidshut-Immendingen)  in 
Baden:  in  folgenden  Nmuinern  sollen  noch  die 
schweizeriHchü  Südostbahn  und  die  BrünigpatUi- 
bahn,  und  die  Sarajevo-  und  Konjicalinie  in 
Bosnien  und  der  Herzegowina  betrachtet  wer- 
den. Die  I.iage-  und  llöhenplUne  der  betrcfTeu- 
den  Bahnen  werden  gegeben  und  ausführliche 
Angaben  über  die  wichtigsten  Cinxelheiten, 
sowie  auch  Uber  die  Anlagekoslen  gemacht. 

[Bfi.  fs.  Ti'.  j.'joö,  ü.  .mj 

The  Board  of  Trade  aiiü  Lj gilt  Railways. 
Betrachtungen  über  die  Aussichten  in  Kng- 
I  land  zur  Erleichterung  der  Anlage  vou  Klein- 
bahnen dureh  Aenderung  der  gesetzlichen 
KonzessionsbedinguDgen,   weliln    durch  die 
I  bevorstehende  vom  Handeisamt  angeregte  ge- 
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meinxaine  Benthnn^  dar  betlieilijfrton  Beb6r'  | 

Von  besonderer  liedeutung  sind  uach  den 
g«tetelie]i«n  Besthnnrang«!!  En^^ds  die  tium-  | 
zicllcn  Opfer,  die  den  Rrwrrbcrn  um  Eisenbahn- 
konze.-isioneii  seither  mit  lUicksicht  auf  die  Re- 
hendluiii;  derselben  im  Parlamente  auJtrli';r( 
wnrdeo.  Eiae  MUdening  dieser  strengen  Bc* 
fltinuiraflgea  dürfte,  soweit  Kleinbahnen  in 
Frage  kommen,  «ranz  besonders  am  Platze 
sein.  (Vergl.  hierüber  auch  die  Mittheilungea 
auf  S.  617  und  68i  diese«!  Heftes.)  < 

La  roie  f'errde.  i8&4.  \ 

[No.  626,  S.  67Ö0 
Qnalquea  rifiezions  sur  les  contrats  [ 

de  couccssion  des  ehcmins  de  fer 
d'iuterct  local.   Von  Koselly. 
E4  werden  die  verschiedenen  Formen  be- 
sprochen, wie  der  Staat  und  die  üepartemeats  1 
die  Kleinbahnitntemebmiuigen  untersttttsen.  | 
Im  wesentlichen  wird  darauf  hingewiesen,  dass 
atifj  Grund  des  Gesetzes  rom  U.  Juni  18S0  die 
Beoteo  des  Anlagekapital«  sieber  gestellt  wur- 
den, wlihrend  in  der  Folgezeit  feste  Untcr- 
btützungcu  an  die  ^>tei]u  der  Kentengewähr- 
leistung  treten.  Es  werden  darauf  die  veritchie- 
denen  Ar(«-u,  in  denen  das  geschehen  ist,  aiif- 
geziiblt.   (Vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1994.  8.  646  und  60B.) 

[No.  (J2b;  x  f;s^2.] 

I'uniculnirc  de  Thonon  (Haute  Savoie).  | 
Von  Humbat.  | 
Zur  Verhindtniir  der  auf   einem  steilen 
und   schwer   zugaugli«  hcii    Hügel  crbautcu 
8tadt  Tlionon  mit  dem  am  Genfer  See  ge- 
legenen Hafeuplatz  Bivos  ist  bereits  im  April 
1888  eine  Drabtseilbabn  erSflteet  worden.  Die 
LJlnge   betrügt  238  m,   und  die  Steigungen 
schwanken  swischon  Oj»  m  und  O^t»  m  auf  1  m. 
Die  Bahn  hat  eine  Spurweite  von  1  m  und  ist 
niit  doiti  Zaliiirad^ystem  von  Abt  ausgerüstet. 
Als  Betriebskrafl  wird  Wasser  verwandt.  Aus  I 
der  weiteren  Beschreibung  der  I^alm  kann  ' 
entnommen  werden,  das.s  di>  mil  je  -2  Hrotnsen 
ausgcrüstcteu  Wagen  6  m  luiij;   und  m 
breit  sind  und  im  ganzen  für  26  Personen 
Plats  bieten.  Das  Kabel  hat  einen  Durch- 
messer Ton  0.0885  m  und  ist  Tollstftndig  zyliu-  , 
(Irisi'ii.    Tiic  ;_:'.'saiiiiiiti'ü  TTi'istellungskosten  . 
hnbou  160000  ircs.  betragen.  ^ 

MittheiJuDfii  u  i1i  >i  ViTcinx  ftir  d-r  F'irflf^rung 
den  Lokal-  und  iSI rasttenbahn uexen«.  IMÜ. 

[Ue/t  10,  S.  5SI.\ 

Die  Betriebskosten  von  Eisenbahnen 

mit    .spcziclliT    Uegründnn-  iler 
Zugbefürderuugs-  rei>p.  Uebungs-  j 
kosten.  Vortrag,  gehatten  von  Ingenieur  , 

Sei'uiiller. 

Ks  wird  der  Versuch  geiimcht.  eine  Formel 
für  die  Berechnung  der  Betriebskosten  zu  ent- 
wickeln, die  eine  Berechnung  dieser  Kosten 


sowohl  bei  Personen-t      «"cb  bei  La.stzügcu 

mii  besunii(!rer  BerücksichtiL:iin;;-  der  liurt'h 
Sleigungsverbilltnissc  der  Bahn  entstehenden 
KoAteuTemiehrung  aolUsst. 

[Heft  10.  & 

Die  Lokalbn  hnaction  Fin  Lokaleiten* 
bahnpi  ograiimi  für  Tirol. 
Die  rege  Thätigkcit  im  Projektiren  von 
Ijokal-  und  Kleinbalineu,  die  sich  in  letzterer 
Zeit  in  Oestcrreieli  entwickelt  hat,  hat  sich 
namentlich  a\if  Böhmen,  Galizicn  und  die  Bu- 
kowina erstreckt,  wahrend  Tirol,  Salxbnrg  u.  s.  w. 
erst  in  allerletzter  Zeit  mit  an  der  Bew  egung 
theilgenomrnni  fialMMi,  Für  'J'irol  is(  aul  An- 
regung der  Innsbrucker  llaudelskammer  ein 
Lokalbahnkomitee  eusammengetreten,  an 
dessen  Arbeiten  «ich  auch  die  Kammern  von 
Bozen  umi  liuvi  rcdo  u.  s.  w.  betheiligteu,  um 
ein  Programm  für  den  Ausbau  von  Lokal- 
bahnen au&usteileu.  Das  F.udergebnlss  der 
Arbeiten  Ist,  dass  die  nachfolgenden  Bahnen 
in  das  \'er/r'ii  linis.«  der  zu  erlangenden 
Lokalbahnen  aufgenommen  worden  sind,  in 
erster  Reihe; 

1.  Lavis— Cembra  — Cavales«'— PriMlazso. 
9.  Auer  oder  \euuiarkt™(  avalese. 
Ferner: 

1.  Itiva — Duronc  Tiotic- Pinzolc  mit  Fort- 
setzung der  Riva  — Muribahii  über  Sacco 
nach  l{overe<lo. 

3.  Lavis  —  Mezxolombardo  —  Tsjo pente 
Santo  Oiustina— Cles— ponte  MestixoUo^ 
:\rai.-. 

3.  Sigmundskrou—  Kaltem— Tramin — Neu- 
markt. 

4.  Toblach— f'ortina,  als  volL~pnik'p  I..okal- 
l>ahn  unicr  der  Bodiagung.  dass  die  Forl- 

tzung  derselben  nach  Belluno  ermSg* 
licht  werde. 

5.  Jenbach— Zell— Mairhofen  (Zillerthaler- 
bahn). 

6.  Innsbruck— Schaxnitst—Parienkirchen. 

[H'  ft  in.  s.  m.] 
Das  neue  Lokalbahngeselz  und  die  Kr- 
riehtung    von  Eisenbahnrenten- 

ba n  Ic <•  n. 

Kurze  .Mitthciluug  über  den  Stand  dieser 
btiden  Fragen. 

[Heft  10,  s.  683:] 

Die  elektrische  Strassenbabo  in  Ham- 
burg.  Mit  4  Ansichten. 
Bericht  über  den  Bau,  die  Einrichtung  und 

den  Jtetrieb  der  elektrischen  Balm. 

jftmttore  dtile  atrad«  ftrrat«,  Turin. 

[N0.3S.] 

Le  tramvic  elettriche. 

Wiedergabe  eines  im  Journal  dos  Transports 

enthaltenen  Aufsatzes  nbrr  dif»  versrliifdenen 
Arten  der  Vcrwcmhuii,;'  »kr  l.likiri/itiit  zur 
Fortbewegung  von  Fahrzeugen  aul  SdilMMO. 
Zugleich  werden  die  wichtigeren  Aulagen  an- 
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gog«beii,  in  welchen  die  einscluen  Vcrwcn- 
dungsarten  scnr  Aniiirendnn};r  irekominen  sini), 

tiiid  An;>nbpii  über        « fsiTitlifti-tcit  >'rrliiilT 
nisse  (Spur weile,  SU'i^ungsviThaiiiiisse,  Sironi- 
stftrke  a.  ».  w.)  der  betrcfreadeii  Bahnen  ge- 
macht. 

Nmr^k  TekHhk  TJdiakrift.  im. 

[3.  lleft.\ 

Kristiania  clektrisko  sporvei.    Mit  Ab- 
bildungen. 

AusfUlirliclic  Be^cbreibunjr  der  im  Mär/ 
189i  erölfoetea,  6  km  langen,  mit  Elektrixitttt 
betriebenen  Strassenbahn  in  Christtania.  Die 

Bahn,  deren  eh-ktrische  und  laa'.i'liinolli^  Kin- 
richtnngen  von  der  Allgewciuen  EicktrizitttUi- 
geeellBiAiaft  in  Berlin  geliefort  wurden,  fuhrt 
in  ihrer  nnuptllnio  vom  nsfbalmliof  durcVi  die 
Stadt  am  köni^'liclieii  ScUloäsu  voiübtir  imeh 
Majorstum,  wo  sicli  die  Kraftstation  befindet. 
Am  Sohlosspark  zwcipt  in  stidweHtiicher  llieh- 
tung  eine  Linie  ab,  welche  noch  vcrlUn-rert 
werden  soll.  Die  Stronr/.uführung  erfolgt  ober- 
irdisch. Die  stärlcBte  Steigung  ist  l :  15,  der 
kl^«r(e  RrSaimungshalbmesser  17  ni,  S|>ur- 
wi'itc  —  I  m  m.  Für  den  Oberbau  sind  st.lh- 
Icrne  Killcuscbieneu  von  88  kg  Gewiciit  auf 
4as  Meter  verwendet.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
JCleinbahnen.  1894.  8.  961.) 

0«ntttrr. ^tmb,-Ztiiitn<j.  jfffH. 

.  [No.  41,  S.  333.\ 
Die    elektrische   Untergrundbahn  in 

Budapest. 
Mittheiluugcn  über  den  Bau  der  geplanten 
«lektrisrheu  l^utergrimdbahn  in  Budapest,  die 
als  Unterpflasterbahn  mit  flacher,  onmittel-  i 
bar  unter  dem  Strassenpflaster  liegender  Decke  ' 
dun  hrrchends  zweigleisig  und  vollspurig  her- 
gestellt werden  soll.  Die  BetriebalÄuge  wird 
SjS  Itm,  die  grSsste  Steigung  16^*7«>  der 
kleinste  Krtiinnntncrsli.Tlbmesser  40  m  betragen. 
Die  Plattlünmu  lU  r  Haltestellen  sollen  zu 
beiden  Seiten  der  iTleisc  angeordnet  werden, 
SO  daas  jeder  Bahnsteig  nur  für  eine  Fahrt- 
richtung dient;  d!<«  Bahnsteige  liegen  etwa 
3  m  unter  Strasseiilmln'  utiil  \s  erden  diii  rli 
Treppen  um  etwa  Ii)  Stul'eu  erreicht.  Der 
Länge  von  swel  gekuppelten  Wagen  cnt- 
S[»rechend,  sollen  die  llahii^li  i:;»'  etwa  2t  m 
lang  werden.  Die  lichte  Hohe  des  TuuueU 
beträgt  S,«s,  die  Weite  2,-«o  ni;  die  Deckenkon-  . 
Struktion  yyitW  dunli  /«isehen  den  Gleisen  au- 
geordnete Stiilzen  getragen  werden,  wn  die 
KonstraktiensMHie  auf  das  geringste  Mass  cin- 
schrttnken  «u  können.  Eft  ergiebt  sich  hier- 
nach ein  Höhenunterschied  zwischen  Strassen- 
lunl  Schienenoberkiinte  für  Holzjitiaster  von  3X', 
für  Steinpflaster  von  3,4»  lu,  und  die  Funda- 
mentsohle  des  Tunnels  reicht  dementsprechend 
bis  auf  l,'.' .  be/.w.  4,t..  tu  utit-  r  .'>lra>.seiihiilie.  Die 
Sohle  und  die  Scilenv\  jinde  des  Tunnel.-  sollen 
aus  Beton  faergostollt  worden.  Die  zwischen  den 


Gleisen,  deren  .\b««tand  n>  beträgt,  ange- 
ordneten SKulcn  seilen  4  m  Abstand  von  ein- 
ander erhallen.  Die  I)<  t  ki  '1  sf  I  i  '^lelit  aus 
eineiii  Kost  von  Qu4'r-  uml  l^äugbiruj^ern,  die 
auf  den  .Siluleii  und  </uerwUndeii  des  Tunnels 
Unterslütaung  finden,  und  aua  einer  mittels 
Schablone  herzustellenden  Betonfflllnng  nach 
Moniersehcr  Bauweise,  welclie  die  zwischen 
den  Trägern  sich  bildenden  Felder  abschlies^t. 

Die  Stromxnfiihrung  soll  durch  lings  der 
Tunnelwäude  angiorduftc  Leitnngswinkel- 
eisen  erfolgen,  von  denen  der  Strotn  mittels 
seitlich  an  den  Wagen  befestigter  Stromab- 
nehmer entnommen  worden  soll.  Der  Rück- 
strom soll  durch  die  Schienen  geleitel  werden. 

Die  Wagen  sollen  so  gebaut  werden,  dass 
der  Wagenkasten  den  gesummten  verfügbaren 
Lichtranm  des  Tunnel«  thunlichst  ansriillt,  so 

dass  iliT  \\';i;4'enkasten    /«isi-lii-n  /.^vei  aii  liOi- 

deu  Kudeu  desselben  l>efcstigteu  Drehgestellen 
aufgehtagt  ist,  auf  denen  sich  die  Antrieb- 

mascliinen,  Schaltappnrnte  und  <l<  i-  Staiui  dos 
Wagenführers  hefiml« n  Dir  Unlerkaitte  der 
Wagenlaugtrll^«  I  Ik  :j  l  <i>iunach  nur  lo  cm 
über  Schienenoberkante,  und  es  ergiebt  sich 
aus  dieser  Anordnung  die  tiefe  Lage  d<'s 
Wagenfussboden»,  der  von  dem  Bahnsteige 
aus  in  sehr  bequemer  Weise  mit  nur  einer 
einrigen  Stufe  von  15  cm  Hfihe  erreicht  wird. 
Man  hotTt  durch  diese  Anordnung  das 
steigcu  und  Verlassen  der  Wagen  bei  den 
Anfbnthalten  auf  den  Haltestellen  so  ca  er* 
leichfern.  <la<«s  die  hierfür  erforderliclio  Zeit 
aul  <ia.<»  Husserste  eingeschränkt  werden  kann. 
Hiermit  aber  wird  wiederun»  eine  sehr  er» 
wünschte  Abkürzung  der  Gesammtfahraeit  er- 
reicht, welche  für  die  Leistungsfähigkeit  und 
Beiiulzliarkeil  des  Verkehrsmittels  von  grösster 
Bedeutung  erscheint.  Die  Wagenkasten  erhal- 
ten %m  m  LiehtbShe,  S,ia  m  lichte  Breite  und 
7,Kt  in  Gesammtittnge  und  sind  tti  cini  ii 
grösseren  Mittelraum  und  zwei  kleinere,  von 
diesem  zugüngiidie  RKume  an  beiden  Kop^ 
enden  nhjretheilt;  letztere  sind  für  Damen  und 
Xiihtiaiulier  bestimmt.  Der  .Mittelraum  ist 
von  der  Plattform  <ler  Haltestellen  mittels 
zweier  in  die  Wände  des  Wagenkastens  hinein- 
tretender Schiebethfiren  zugUnglich  gemacht, 
\  !>n  «Ionen  die  eine  mir  nU  Ausgang,  «lie 
andere  nur  als  Kiugaug  dienen  soll,  um  das 
Besteigen  und  Veriassen  der  Wagen  thun- 
liehst  zu  i  i  k  litern.  Der  Wagen  enthfllt  im 
ganzen  2H  Sitzpititze  und  et\va  12  Stehplätze, 
susammen  Plätse  fUr  40  Personen.  Der  Mittel* 
r.Tittii  soll  (htrch  vier,  jeder  der  beiden  End- 
abiln  ilc  dui  cli  zwei  elektrische  (tlühlampen 
so  hell  beleuchtet  werden,  dass  das  I^esen  von 
Zeitungen  bequem  mdglieh  ist.  Da  Seitea- 
fenftter  nicht  vorhanden  sind,  so  soHen  die 

.■^eitenwiinde  über  'Ii  n  L(  Iuumi  dt  r  Sil/r-  mit 
Spiegeln  belegt  werden,  um  den  Eindruck  der 
Geräumigkeit  su  crsielen. 

Die  1  nctiing  der  ^Vagc^  snll  «iureli  elek« 
trisch  betrieljcne  Veniilutoren  erfolgen,  die 
beim  Einfahren  in  die  mit  der  ilusseren  Lnft 
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in  Verbindun^'^  stchenilen  Haitestellen  selbst- 
thKtig  cin^esclialtt^'t  uiiH  bei  'Ipt  ÄVCfabrt 
ebenso  wieder  nus^t-sclialtet  wt  idt'i». 

Die  Namen  der  Ilalte.Htellca  sollen  durch 
TaXeln,  die  über  den  Scbiebetbttren  angebracht 
ahid  und  jedMmal  bei  d«r  Ausfkhrt  ans  der 
vorh(r;;ili(>nden  Haltestollf  scibsthälig  er- 
scheiucu,  deu  Keimenden  deutlich  sichtbar  ge- 
macht werden. 

Mit  der  gedämmten  Bauausführung  ist  die 
Firma  Siemen»  *  Halske  betraut,  und  mau 
bofR,  bereits  im  iia<  hsten  Frühjahr  eine  be- 
dentrndc  Strecke  der  Bahn  fertig  zu  stellen. 

iVergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  185M. 
8.       8^400,      und  610.) 

[No.  4i,  s.  m,^ 

Verbf  >  s  r  II  n  g  iIlt  \'t' rkehrs  e  in  rich- 
(ungen  in  Wien  durch  Einführung 
des  elektriechen  Betrie.bes. 

Auszug  aus  den  Vor>rhl;tg'cn  einer  vom 
elektrotechnischen  Verein  in  \\  ieii  bearbeiteten 
Denkschrift,  betreffend  die  Vtrbesserung 
der  Verkebrseinrichtunguu  der  Reichshaupt- 
stadt. Es  wird  besonders  die  Einrichtung  dos 


]V9.  45,  A  m> 

Der  neue  I^u k  a  Ibiihngcsetzen tw  w  rl'. 

Anzeige  und  Besprechung  des  Gesetzen^ 
Warfes  ffir  Oesterreich,  mH  besonderem  Hin- 
weis auf  die  Eisenbahnrrntouhnnken,  die  dor- 
rtikcl  VIII  des  Gescizt  lUwurfes  behandelt. 

Railroad  Gazette,  im. 

\No.  39,  8.  eS9.t 
i;  r  !•  r  n '  I  III  [H  O  V  (•  III (■  n  t s  in  C'ub le  Tract ion. 
Von      VV.  Mc  Niilly,  M.  Am.  Soc.  C.  E. 
Chief  Eugineer  Metropolitan  Traction  Com- 
pany. Fortsetaang  und  Schlius. 

[No.  3.9,  S.  m3.\ 

The  Street  üailway  Association  of  New: 
York. 

Bericht  über  die  13.  lahrtsveisiunmhuig 
des  Strasseubahn- Vereins  des  Staates  New- York 
in  SyracuB«. 

The  Alyrlle  Avenue  Improvement  oC 
the  Brooklyn  Elevated  Railroad. 
Auszng  aus  einem  Vortrage  <les  Ober- 
ingenieurs O.  F.  Nichols  in  der  Amerikanischen 


r-lektrisi'lieii   ISririrbf's   auf  den   iii'sti^'hcnden     Gfscllschaft  ilcr  Zivil-Ingcnicurc ,  in  wcirhom 


Strassenbahneu  unter  Darlegung  der  oft  ge-  > 
sdiililerteiiVorziii^  desselben  auf  das  wärmste  | 
befDrwortet. 

[  Xu.  13.  .V.  349.]  I 
Zwt'ig-  und  Hauptbuhnen.    \'üu  dipl.  In- 
ffcnieur  Alfred  Birk. 
Jn  dem  Auftatx  berichtet  der  Verfasser  ' 
fiber  die  Ktterarlselie  Fehde,  die  sieh  zwischen  ' 

den  beiden  friinzö-isclit'n  Ing'^-nieun'n  *'"ünbii(It're  I 
und  Colson  seil  einiger  Zeit  entspoouca  hat, 
und  deren  Kempiuikt  die  Behauptung  tou 
Considt'rc  liildef,   dass   i-itic  Zwcin-lhiic  auch  \ 
dann  nut/.liring«nd  und  laiihiu  bauw  ürdig  sei,  ' 
wenn  ilirc    kilometrischen  liohcinnahmen  ge- 
ringer sind,  als  die  Betriebskosten.  Erst  <lurcli 
die  Anlage  von  zweckentsprechend  und  billig  ^ 
erbauten  Lokalbahnen  wird  die  Ausnutzung  ' 
Tou  Steinbrüchen,  Kohlen- ondTorflagernu.  s.w. 
ermöglicht,  wodurclt  dem  Lande  fm  allgemei- 
nen ^ri'initzt  wird."  ährciid  tlnrch  Znfiilirun;,^  von 
Transporten  den  Hauptbahnen  neue  Einnabmc- 
qiiellen  erschlossen  werdeD,wodurcbdieBrtra|^- 
fähigkeit  dieser  Iclztcrni  iccfioben  wird.  Der 
Verfasser  ist  daher  dt-r  AiisicLi,  dass  C'onsiderc 
wohl  mit  Recht  behanpten  «larf,  dass  die  Frage 
der  Verzinsung  des  Anlagekapitals  nicht  in 
jedem  Falle  allein  massgebend  sein  darf. 

■J_Xo.  44,  S.  368.] 

Von  den  preussischen  Kleinbahnen  und 

deren  Stand  Ende  W.}^. 
Eine  ausführliciic  Mittheiliuii;  iibii  den 
Gang  der  Enlwieklnng  der  Kleinbahnen  in 
Preussen,  sowohl  vor  Eriass  des  Kleinbahn- 
gesetzes  vom  38-  Juli  als  auch  nachher, 
wobei  an  der  Hand  <li'r  VeröffentliclLunjit*» 
der  Zeitschrift  für  Kleinbalmen  die  Anzalil  der 
vorhandenen  Kleinbahnen  und  ebenso  die 
Frage  der  Spiirwcitcn  besprochen  wird« 


die  mittels  hydraulischer  Pressen  durchge- 
führte Aendemnir  des  Lingenproflls  der  Brook- 

lyner  Hochbahn  und  der  Umbau  zweier 
Stationen  derselben  eingebend  besciirieben 
wird. 

[No.  40,  8.  m-i 

Track  Elcvation  in  Chicago. 

Hitthieilnngcn  über  die  Olejsbehungs- 
arbelten an Terseliiedenen Bahnen  von  Chicago. 

[No.  if,  S.  «HS-l 
Rapid  Transit  in  New  York. 

Mittheilungen  zur  New-Yorker  Schnell* 
vcrkelirsfrajrc  von  Mr. William  Barclay  l'arsons, 
Oberingcnieui  de3Ncw-\'orkerSchucUvt.rkehr8- 
Ausscliusses,  in  denen  der  Berichterstatter 
seine  Eindrücke  über  die  von  ihn  kürsiich 
bereisten  Stadtbahnen  In  Engtand  und  In  Paris, 

liau[its:l«litiL'Ii  I'ii  t«T;^ru  lidball  II  f'ii,  wlii*d  er  triebt. 
Es  werden  Mittheüuugco.  über  Bau  und  Betrieb- 
der  Londoner  HetropoUtan-,  IfetropoKtaa 
Distrirt-  und  der  City-  und  Süd-London-Bahn, 
der  Gla.-igower  City-  und  District-Bahn,  der 
Glasgower  Central-Railway,  der  Liverpooler 
elektrischen  Hochbahn  und  einer  Untergrund- 
bahn in  l'aris  vom  Place  Denfort  nach  dem 
Luxemburg^Garten  gegeben. 

[Nn.  42,  .V.  7/J.J 

Mail,  Express  and  Freight  Service  oa 
Street  Rallroads. 

Auszug  ans  <  ini'ni  auf  dem  Verbandstago 
der  Amerikanischen  .Strasseubahu-Vereine  zu 
Atlanta  gehaltenen  Vortrag«  von  Me  Cnlloeh. 

iNo,  42,  S.  7f&] 
Air  Brakes  ts.  Hand  Brakes  for  Street 
Cars. 

Von  E.  J.  Wessels.  Nach  ^nem  Vortrag* 
auf  dem  Verbandstage  au  Atlanta. 
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[Xo,  42,  S.  717.] 

Brake  Sboe»  for  Street  Cars. 

Nach  einem  \'ortrage  von  D.  F.  Henry  uiul 
Powell   Evanü    auf   deiu   V'crbaudstago  zu 


[No.  42,  S.  //Ä) 

City  and  Suburban  Electric  Kailronds. 

Von  E.  C.  Fester,  nach  dem  auf  der  Jabres- 
Tersammlung  des  Strassenbalm- Vereins  Stt 
Atlanta  gehaltenen  Vortrage. 

UY&.  42,  S.  720.\ 

8ome  Probleme  in  the  Conatruetion 
nad  Operatien  of  Elevated  Rail- 

roads. 

Vortrag  von  A.t  A.  Stuart  im  Ingenieur^ 

Klub  von  Ciucinuati,  in  'Irin  vcrgrieicliendc 
Betrachtungen  über  die  VerkehrsverhHItulMse, 
Unfälle^  Betriebskosten  und  dergl.  auf  ver- 
schiedeneu  Hoc)ibahnlinien  von  N<-w  •  Yoric 
und  Brooklyn  und  auf  der  New- Yorker  Zentral- 
bahn angestellt  worden.  Alsdann  folgt  noch 
eine  Beschreibung  der  Massregeln,  durch  deren 
Anwendung-  das  Einfrieren  der  Wasserleitungs- 
und  Eiiiw  Ussf-rungsrohre  der  Stationen  auf  <!i  n 
Brooklyuer  Hocbbabueu  mit  Erfolg  \  t-nniodi  n 
wird. 

[No.  42,  724. \ 
Sonie  Un&olvcd  Fioblems  of  Elevated 
Raiiroads  in  Chicago. 
Vergleichende  ülrürterungen  über  die  Ver- 
kehraentwicklung  auf  den  7erschiedenen  Hoch- 
bahnen,Vollbahne  u  und  K  ab  L- ]■  odtr  elektrischen 
Strassenbabneu  in  Chicago,  über  die  Bedeutung 
dfeser  Verkebramittel  für  die  BewHltigting  des 
Stadt-  und  Vorort- Vi  rkehrs  in  'Ii  r  Cicyenwait 
und  über  die  Aussichten  für  die<>«'lbeu  in  der 
Zukunft. 

The  Elevated  itailroads  of  Chicago. 

Mit  einein  Stadtplan  und  6  Abbildungen. 

Ausführliche  Mittbeilangeii  über  die  gegen- 
wärtig bereite  in  der  BauauRfHhniug  bogrilfe- 

lU'U  1111(1  übtT  (lif  für  die  Zukunft,  geplanten 
st&dtischeu  Uochbabucn  Chicagos.  Auch  über 
die  EotetehiiDg  xtnH  baniicbe  Anlage  der  beiden 
jetzt  im  P.eti  ielu';  befiiicllxhcn  Hochbahnen,  die 
sogenniiatu  Alii-c-iloetibahn,  die  den  Süd- 
Mteu  von  Chicago  durchzieht,  und  die  Lake- 
Strcet-Hochblahn ,  die  die  Stadt  von  Ost 
nach  West  durchschneidet,  werden  zugleich 
unter  Hinweis  anf  frühere  Vcröffentlicliun-^eu 
in  der  Kailroad  Gaaette  eingehende  Mitthei- 
Inngen  gegeben.  In  betreff  der  femer  noch 

in  Helrachl  knininenden  Fisi'nl)alm-.  Kaliet- 
oder  elektrischen  Strassenbahn- Verbindungen 
Chicagoi  mit  d«i  weiter  anMea  gelegenen 
Vontädten  finden  sieh  einielne  Bemerkungen. 

\Ko.  4.1  S.  737.] 
Caa  tbo  T-liail  bo  satisfactoriiy  used 
in  Paved  Streets? 
Au-zuj:  au.-  >  iiif  tn  auf  dem  Verbaud^iny u 
der  Ütrasseubabn-üesellschafteu  zu  Atlanta 
▼oo  dem  VorsitxendeD  Hr.  Joel  Hurt  gehaltenen 


Vortrage,  der  sich  im  allgcmeiDcn  durchaus 
;  an  gunsten  deir  Anwendung  der  T-Scbien« 
;  ausspricht. 

!  [JVo.  44,  8.  762.1 

'  New  York  City  Bapid  Transit. 
I       Mit  2  AbbildoDgeD,  von  J.  J.  K.  Crocs. 
I       Hittbeilnngen  über  die  Vertheilnng  de» 

Verkehrs  der  New -Yorker  HochbalmeM  auf 
I  die   östlichen  und  westlichen  Liuieu  und 
anf  die  einzelnen  Abschnitte  der  Strecke»  vom 
südlichen  Endpunkt  au  bis  naeb  der  162.  Strasse 
(in  Harleni),  getrcuui  uaeli  den  Hichtungen 
j  ron  Nord  nach  Süd   (dowu    und  wa  Siid 
nach  \ord  (up).    Die  Mittheiiungen  werden 
ergänze  durch  interessante  graphische  Dar- 
stellungen   der    Verkehrsvertheilung,  aus 
denen  ersichtlich  ist,  wie  ausserordentlich  an- 
gleichtniatig  sfch  der  Verkehr  Uber  die  einscl> 
neu    Abschnitte    und   die   beiden  Verktlir— 
,  ricbtungeu  vcrthellt.  Auch  sind  die  östlichen 
^  und  westliebeD  Linien  in  den  einseinen  Ab- 
schnitten am  Verkehr  wesentlich  vcrscbiedi  ti 
betheiligt.    Die  Beriicksiclitigung  dieser  oiii- 
gebend  erörterten  Verkehrsveihlltniste  er- 
scheint dringend  geboten,  wenn  man  neue 
Bahnlinien  für  den  Schnellverkehr  schaiTen 
will,  die  dem  wirklichen  Vorkehrsbedürfniss 
entsprechen  und  dabei  auf  gesunder  wirth- 
I  schirftlicber  Grundlage  beruhen  sollen.  Der 
Verfasser  nnterwirff  die  Pb'iue  di->  „Selinell- 
verkebrs-Ausschusbcs"  mit  ItUcksiclit  auf  die 
I  mitgetheilteii  VerkehrsverhUtiiiifle  einer  im 
allgtmeinen  wenig  günstigen  Kritik. 

[No.  44,  & 

i  Electric  Underground  Raiiroads  in 
I         Parle  and  Budapest 

Mittheilungen  über  das  Berliersche  Tunnel- 
,  bahn-Projekt  für  Paris  und  über  die  geplante 
^  Unterpflasterbahn  für  Bndapebt.   (Vergl.  Zeit- 
'  Schrift  fQr  Kleinbahnen  18M.  &  fitt.) 

Sehieeixerüeha  Bauzeittimg.  ÜSM. 


[Bd.  2i,  No.  13  u.  14,  &  8r  n.  Öi.} 

Ucber  Blitzschutzvorrichtungen  für 
Starkstrouianlageu.  Von  Dr.  A. 
D  e  n  gl  e  r.  i  Fortsetzung  und  SchlUBB.)  Mit 
sablreichen  Abbildungen. 

[Bf!  24.  Xo.  f.?,  .S".  f>2.) 

Elektrische  Untergrundbahu  in  l'ari«. 

Nähere  Mittheiiungen  über  das  Projekt  . 
des  Ingenieurs  Berlier.    (Vergl.  2ieitschrift 
für  Kleinbahnen.   1694.   S.  592  ) 

Tiie  Uvilirtiy  Seirii.  liliji. 

[So.  im,  js.  m.) 

Ltght  Rallways  and  the  Board  of  Trade. 

Miltbeiluntren  übrr  i  ine  !'.<•«  ej^'Uti;:  iu 
England  zu  gunsten  der  Erleichterung  der  dcu 
Bahnen  von  untergeordneter  Bedeutung  seitens 
des  TTnndelsamts  atif/.uer!e;;i-iub  n  Lasten  und 
Vcrpliichtungcu  bei  dem  Bau  und  ihrer  Aus- 
rüstung, durch  die  der  Anlage  der  gedachten 
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bahneit  thunliclist  Vorstluib  «geleistet  werden 
Soll.  (Vcrgl.  hierüber  niicli  die  Mittheilttngen 
auf  S.  617  und  627  in  tUosem  Hefte.) 

[No.  m,  S.  319.] 
Der  elpktriischi'  Betrieb  der  Strassen- 
babDeu.  Von  Alexander  Dorn, 
Besprechung  der  VorsehlSge  des  Elektro» 
techni^dit  II  Vereins  zur  ^^  rbi  sserung  der 
Wiener  Verkehr8einrichtung;en  durch  £i»füh- 
TXUig  de»  elektriscben  Betriebes  auf  dem  be- 
stehenden Stra'^srabahinietzc.  Die  Vortheile  dos 
elektrischen  Butricbes,  sei  es  mit  Akku- 
mulatoren, sei  es  mit  ober-  kIli  <  r- 
irdischer  Slronizurührong,  werden  eiug^cbend 
auseinandergesetzt,  und  es  wird  die  Schaffung 
bcMj^ticr  Beförderungsmittol  in  Anregung  ge- 
bracht, durch  deren  Benutzung  günstig 
liegende  Vororte  als  Wohnriertel  für  Wien 
ihre  Verwerthung  finden  könnten;  wenn  solche 
in  grösserem  Massstabe  bisher  in  Wien  noch 
nicht  entstanden  sind,  so  liege  dies  hatiptSHch- 
lieh  iu  den  gUnzlich  nn/iircklicnilfcii  Beförde- 
rungsmitteln. Es  sei  aucii  bfSüüders  die 
Pflicbt  der  Stadtverwaltung,  jeden  Vorschlag, 
irelcher  auf  die  Lösung  der  brennenden  Ver- 
kehrsfrage  !m  Sinne  der  Sehaining  besserer 
und  schuollcK  i  Vi  rbiiuiungen  abzielt,  zu 
unterstützen,  da  hierdurch  das  Interesse  der 
Stadt  wie  daqjeniga  der  Berölkerung  in 
gleicher  Wtite  gefördert  werde. 

Z«U$ehrift  für  Bdunbaluim  und  Dampfuchiff- 
fahrt,  jraf. 

[mfl  42,  43,  14,  S.  %7,  bVÜ,  722.] 
Die  VIII.  General  versani  nilung  desinter- 
nationalen permanenten  Strassen- 
behnTereins.  Ciflnvomao.—2S. August. 
IRiil.    Von  T..  .\  Ziffer.  (Fortsetzung.) 
Bericht  über  die  Verhandlungen.  (Vergl. 
Zeitedirift  für  Eieinbalinen.  18iM.  8.461,6».) 

Eröffnung  neuer  Eisenbahnlinien. 

Ausführliche  Beschreibung  der  £röffnungs- 
feierlicfakeiten  der  Bahnen:  Unzmarkt — ^Mau* 
terndorf  am  8.  Oktober  Gahlonz— Tann- 

wald am  10.  Oktober  WH  und  Wolle —Selvau 
am  9(k  September  1894. 

Zeitschrift  für  Transjmrt  u  csen  und  Stragsen' 
iMu.Jiim.   XJ.  Jahry. 

[N<>.  2!f,  .y.  }7-l] 

StraüKenbahii    mit  Akkumuliiton-nbe- 
trieb  in  i'nris.   Mit  »(  .Vbbildungfn. 
Nach  einer  Beschreibung  von  Dieudonni 
Im  L'^ectricicn. 


1  Tramwayverstadtliehnng  in  Zfiriefa. 

Di«'  St;u!tverwalfung  von  Zürich  lir--clii1f- 
tigt  -^icii  zur  Zeil  mit  der  Lösung  di  r  I'r.i^rc 
der  Vcrstadtlichung  der  Trnmwaylinii  n.  Der 
Stadtrath  bat  grundsätzlich  die  Frage  bereits 
'  dahin  entschieden,  dass  eine  ullmUhliehe  Ueber- 
nalnue  der  Strassenbahnen  durch  die  Stadt 
'  den  Interessen  der  Einwolmerschaft  wie  der 
I  Stadt  selbst  am  meisten  entspreche.  Es  fragt 

stell    iiiinuiflir,    \s"clrlM'    Stclhiiii;'   iVic  iiliri;_''pn 

,  in  Betracht  kommcndcu  Instanzen  cinnehuicu 
;  werden.) 

Zeituny  de*  Vereins  Deutscher  Kiscnl>ahu- 
VtrwaUungm.  189S. 


[No.  87,  S.  S2t  V.  822.] 

EiektrlseberPoitwageninBrooklynttnd 
elektriseber  Güterwagen  in  Spo- 

k  a  n  e. 

Die  Atlantic  Avenue  Railway  Company  in 
Brooklyn  hat  einen  Postwagen  für  elektrischen 
Strasscnbahnbetrieb  gebaut,  der  wie  die  Post- 
wagen der  Dauipfeisenbahnen  eingerichtet  ist. 
Für  die  Zwecke  der  Fest  ist  jedoch  nur  die 
eine  HSlfte  benutzt  und  mit  dem  erforderlielien 
Tischf,  ilcii  iiotli\\ ciMli'rcn  Regalen  u.  s.  w. 
ausgesfjittet.  Der  Wagen  hat  an  jeder  Seile 
einen  Briefkasten.  Die  zweite  Httlfte  des 
W.'ig'eiih  (iii'iit  y.nr  Pfrsoneiilipfürderung. 

Iiu  l'cbruar  d.  J.  isl  iu  Spokane  eine  ge- 
eignete Verbindung  für  den  Getreidevcrkelir 
swischeu  den  Dainpfeisenbaiinen  einerseits  und 
den  Wasserwerken  und  Mühlen  andererseits 
durch  die  Ingcbrauchualinic  L-iin  s  ikktiisch  be- 
triebenen Güterwagens  hergestellt  worden. 

Der  Wagen  hat  aussen  eine  Linge  von 
6,1  m,  eine  Breite  von  l,vs  m  iiiid  cme  Hohe 
von  1,13  m,  während  die  ausnutzitju  i-  innere 
I  i d,»m  und  die  Höhe  1,6«  m  beträgt. 
Der  Fassungsruum  betragt  7,s  cbm  \N  eizcn  und 
die  TragfUhigkeit  b4W  kg.  Dieser  Wagen,  der 
niil  (>iner  Geschwindigkeit  von  9,6  km  verkehrt, 
hat  im  Februar  d.  J.  2326  cbm  Wehten  in  880 
Arbeitsstunden  den  Mühlen  ütigeführt  Der 
BoiIlti  ilr-  Wa.iTCns  ist  mit  einer  Klappvor- 
richluug  versehen,  so  dass  das  Getreide  in 
einer  Minute  entladen  werden  kann.  Rfiek- 
fracht  bildet  Mehl  von  den  Mühlen  zu  den 
Dampfeiseubahncu.  Zur  Zeit  ist  man  damit 
beschäftigt,  einen  Wagen  mit  grüeserem  Lade- 
raum herzustellen. 

[Aü.      6".  ecÄ».] 
Die  Schaffung  von  Kisenbahnbanken. 

rntcr  Hinwei.s  auf  den  neuen  (le-ef/ent- 
wurt'  für  Oesterreich,  betr.  da»  Lokalbahn- 
gesetz,  werden  die  Eisenbahnbanken  knrs  be- 
sprochen. 


JIwi.«u~^<'t,i')'On  im  .Vurii.i^e  dufi  Küüiei'  Minisunuuia  Uvr  üiTuntüctiL'it  Arbtiiseo. 
\vAtit(  von  Jullns  Sprfneor  in  Berlin  N.  —  l>nick  von  II.  3.  Hernuuin  In  Barlin. 
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Beneschau  — Wlasiin  l.^T.  51IS. 
Bengal-  u.  Nordwest-Linien  130. 
Bcnrolh  41t». 
iJeraun  5a  487. 

Brrchtesjra<len  -  Beiclienhall  ItK). 
Berirbahnen  in  Oesterreich  5.'17. 
Berjr-Isel  tüü, 
P.erkenroth  41  f.. 
Berlin  Mi.  Aiil.  4s5. 
Berlin.elektri.sche  Schwebebahn 
in  R'il. 

Berlin,  ITcrstellung  elektrischer 
Kisenbahnen  in  d.  südwest- 
lichen Vororten  4:^2. 

Be  r  1  i  nerDanipfstrassenbahn  Slk». 

Berliner  Pferd<'bahnen,  Kiit- 
»  iekluiig  des  Verkehrs  108. 

Berliner  Pterdceisenbahn-Ges., 
( Irosse  2i  li-i2.  ÜIÜ 

Berliner  Pferdebahn  334. 

Bi-rliner  Pferdeei.seubahn,  Neue, 

Bern  53fi. 
Bernslaiit  l.'i7. 
Berzencze  litiO. 

Pietrii'b  bi'i  Strassenbalinen, 
elektri.'^cber  :ü 

l!etriel>serg<»bnis>e  der  Ncben- 
u.  Kli.-iiibaliiien  Frankreichs 
IM*3  53'J. 

Betriebsergebnisse  der  slaat- 
liclieii  \eb«Mibahni'n  L  <iro»s- 
her/ogibum  Hes.seii.  Verzin- 
sung der  Baukapitalien  438. 

Be  t  riebse  röf  f  n  UJigcii. 
Aire    Fru^'cs  489. 
.\ngers    Noyant  489. 
.\nloiiy    Longjuiueau  489. 
.\ndeiin(>    Soree  asö. 
Auspilz.  Station,  zur  .Stadt 

.\uspitz  488. 
-Vuteuil-  Sainl-Sulpice  489. 
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Ba<Ieii— Hciciieiithal.  E  488. 

Belgrad— Topschider,  E  4^ 

Bockhoru— ZiHel  3at. 

Böhmerwald-Lokalbahnen: 
Wodniau — Prachatitx  und 
Strakonitz— Wmterberg  51L 

BonleaTix  -Bouscal-Bigeau,E 

Borgstede— Bockhorn  157. 
Bosco  — Uedole  bis  Boiano  520 
Brest— Lanillis  2liL 
Brest— SaiiiHtcnaii  4rt9. 
Briauler  Lukalbahn  .1^4. 
Brüsäel,Stras.senbahnen,  E384 
Caune— Mastricht  üfr>. 
Castolowitz -Reichenau  a.K.— 

Solnit/.  Uli. 
Christtania,  E  syi. 
Couipoligure  -Ovada  [>'M. 
Deutsch-Brod  —  Humpoletz 

.V->l. 

Digoin    Ktang  4ft9. 
Doiiipierrc  sur  l^esbn-  -la  Pa- 

lisse  4R9. 
Douaruenez  -Audieriic  ftni. 
Du  niarche  des  Capucins  — 

cinjeti^irc  Saint-Pierre  <H«>. 
Ebcrtshciiii-llettcnleidelhfim 

nai. 

Ellciisenlanun  — EllensiT- 

damnisiel  488. 
Eperji';^— Hiirtfa  104 
Erlan^jt'u  —  Herzogenaurach 

4,SH. 

Esseg— Nasic  157. 

Förster  Stadtoisenbahn  UM. 

Gabloiiz    Wiosenlhal  488 

(iailthalbahn  48R. 

Gernsbach    Weisenbach  48-^. 

Grafing -Glonn  .'is4. 

Grenoblc  nach  l'riagc  und 
naili  Vizill«  und  von  Vizillc 
nach  d'Oi-«atis,  D  579.  1 

(hiing.Hiiip— l'aiiiiiJol  5'2Ö-  1 

Hatzdort— Ei)|>ennorf  l.')7.  ' 

ilerrnhnl  -liornstadt  157. 

Hidcgkut  -  Ti  vötigk  —  Tania- ! 
sier  157.  I 

Iscld  IfSi  j 

.liilistadr  lilü. 

KapIViiberg  —  Au  -  Socwiesen 
un.  I 
Kaposvär— MocsolAd  521.  1 
Könii;'sw»i.st«-rhausen  —Mitten- 1 

wuMc— Tiipchin  tllti. 
Koros— Belüvilr  67l>.  I 
Klauscuburg.  DauiptstrastHcn- 1 
bahn  QQ.  | 
La  Juv^-nic— Saint- Yrieix  4Hi).  1 
I  .andcrnean  — Plouneour  570. 
La  Hose -Iii  Cioix-Rouge  48h. 


LaulVni  — Tiltiiioning  Ü\H. 
Ia'  Grand  —  I^emps  Quatre 

Chrmins  4--^!>. 
l^t'    Hjlvrr-,  Strasstinbnhn,  E; 

tillL 

Lernborg,  .Stadtbahn.  E  SM. 
Les  t^uiiir«'  (.'liiMiiins — riiuro- 
\  in<'>  4-^'.>.  j 
L'lslc  — < )|-,ingc  lilü,  I 
Lvon    .S,HiiiT-.(ii>t  -Salulc-Fov 

Maa-^triciit— »'ilonhi.  I)  :ist. 
Miiilanil,  Sir.issruijiiliii,  E  50. 
.Marbadi  a,  N.  ■H<'ilslciii  üL 
.\Iont"alooiu — r'crvigiiano  ;i<4.  ' 
Mo!it«!-rarlo  — la  Turhic  .Hsi. 
.Moiucliinar— DiculrtiC  4s9. 
Miiiitrcdoii — la  M;idra'.i-ne  4.^'.>. 
Morclu'iitsicvii  — -losi'iili-iihal — 
.Ma\<turl 


Nagy  Szebcn  —  Nagv  Disz- 

nud  52L 
Nanmr— Spy-Onoz  260. 
Nantes— Lege  48!). 
Nauen    Ketzin  1  in. 
Neuilly— la  MadcleinciiSO.  iSIL 
Ncuilly— Saiut-Deni.s  4ftÄ. 
Orniov  -  Jlareuil   sur  0\vic<| 

(il6.' 

Pantin— rOp^ra  iSi 
Paris-  -Antony 

Pari.s,  von  St^  Augustin  nach 
Vincenaes,  LufUlruckbe- 
trieb  Rgn, 

Pirna — Grosscotta  261. 

Plan  -Tachau  5^ 

Prag.  V.  königlichen  Thier- 
garten —  Lustschloss  Bu- 
benc,  E  54). 

Reichenau  a.  K. — Solnitz  öüi 

Reims  48f>. 

Rinieux  — Gournay  Montrcuil 
4rt9. 

Romans— Tain,  D  432^ 
Rufa— Lannilis 
Saint-Rcnan  — Ploudalin^zeau 
4.h;>. 

Saint  -  Vallier  Grand  Serre 
4SX 

Sannes— Mortagne  filfi. 
Saupersdorf— Wilzschhaus 

Schaflierg,  Zahnradbahit  a.  d. 

Selb  (Bahnhol)  — Selb  (Stadt  1 
u  Ludwigsinühle  61ü. 

Sl.  Georges  d'Oniues  — Gig- 
nac  fil<> 

Stolj»pthalbahn,vonStolpnJich 

Rathsdamnitz,  I>  .5'21. 
.SiraUonitz— Wiiiterberg  ."VQ. 
Szentcs— HodniezörAsArhelv 

Szepes  —  Olaszi  —  .S/.epes-Vä- 

ralja  &SÜ. 
Szeprsbt'la  -Podolin  157. 
rngviilgyi    vasut  (üngtlial- 

bahn)  fi^ 
Ihizmarkt- MautcrndorC  h><i 
Vareler  Nebenbahnen  Ast. 
Varese    nach  Porto  -  tVresio 

5-j(). 

Villaret— Dobrest  1.57. 
Vizille — Hionperoux  4.stt. 
Waldheiui— Hochlitz  lüL. 
Wels— Unterrohr  104 
Wiescnilial— Tannwald  itlii. 
Wodnian — Prachatiz  5ü. 
Wntic  -Selcan  Tt'Ji . 
Yverdon — St.-('roix  104. 
Znin— Rogowo  m.  Abzw.  von 
Bisknpin  nach  Sclitdejcwo 

Zsitvatlialbahn  52iL 
Zürich,  E  Jäh 

Rctrii  bsnroflnungen  auf  Lokal- 
und  'IVanibahncn  in  Krank- 
reich  1S**3  4Hii. 

Bctrit'l)!<kostcn  eicktr.  Strasseu- 
bahnen  mit  oberirdischer 
.Stronizufülirung  2i 

notricli>\'cr\valtiing  cincrKleiu- 
balin.  Vorschlüge  f  d.  Ein- 
richtung 177.  L>-Ji-  '277.  äM. 

Betrieb  von  Strassenbahnen. 
Preis.iusschreiben  fein  besse- 
res .Svstem  <ler  Zugkraft  f.  d 
444. 

r.ettrcchios  1.5s. 
rteiiel— Asbach  lUL 
]?euth>'[i  <>.-S.  ^  Jit:/  51  m. 


Beziers  a07. 

j  BhA>Tiagar— Gondal— Innagarh 
'    — Porbandar  HISl 

Biala  JOS. 

Bickane  435. 

Bickenbach— Jugenheim  u.  See- 

heim  1^ 
.  Bicske  3M. 
Bieber  187. 
Biebrich  äRrt. 
Biel— Mallingen  532» 
Biessenhofen— Oberdorf  b.  B. 

Iti». 
Bigeau  1R7. 
Bihac 
Billcd  liül 

Bilowitz  aaa» 

Birkesdorf  aggi  600. 
Birlinghoven  416. 
Birma  435. 
Birnnnghani  320. 
Risacquino  431. 

Bisehofsheim — Neustadt  a.S.  l  nft 
Biskupin  üäQ,  ri02.  Öö2. 
Bistritz  a.  Hostcni  :-il7. 
Blackpool,  E  3211. 
Blanc  iää, 
Bleckede  fiftt. 
Uliedinghausen  353. 
Blois  52a 
Rluutau  iäL 
Bochum  22.  ÜL  ML 
Bockenheim  32. 
Bockhorn  15L 
.  Bodenheim — Worms  187. 
Börssum  ML  öSfL 
Boiano  äi2Ü 

Born  Jesus  de  Praga  (  Portugal) 
536. 

Bon-Coin  5a>>. 

Bonn  2sül 

Bonnva  487. 

Borbeck  358.  ML 

Bordeaux  15L  2UL  ÜH 

Borgo  103. 

Borjfstede  157. 

Borkum  352. 

Borszczow  2<'>«). 

Bo.sa  -Maconier  2Ui 

BosL'o  5'Jn. 

Bo.senhcim  3'.tO 

Bo»i":ado— <juimaräes  529. 

Boulogne  207. 

Bourg  t;i5. 

Bouscat  157. 

Boussu  260. 

Bozen  ISfi.  615. 

Brai»denburg  314. 

Brandunfall  beim  elektrischen 
Strassenbahnbetrieb  in  Dort- 
mund 522. 

Branowitz  61 5. 

Braunau  a.  Jnu  57R. 

Braunfels  604. 

Bravaniste  4,^7. 

Breka  157. 

Bremerhaven  Üßi 

Bremsfrawe  f.  Kleinbahnen  510. 

Brensbach  185. 

Breskens — Maldeghcm  Sloom- 

tramway  1893  ML 
Breslau  ßü   iLL  2SiL  üM,  JiSfi. 

MiL  526. 
Bre^t  2üL  laSL 

Brighton.    schwebend«  Draht- 
.    Seilbahn  bei  129. 
Britz  332 
Brod  318. 
Brodv  äü 
Bröl  im 

Brölthalbahn  m  320.  ^L 
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Broest-n  230.. 

Broich  358.  53ii. 

Broinberg  31»  -^2. 

Broiiiberg,  Lahdknn>,  u.  <i.  o>t- 

deutMche   Kleinbahn- AktU-n- 

gtisellsch. 
Broniberg  (Okollo)  über  Mar- 

thasliausen  u.  Moltkc-Grube- 

Goscicrndz  nach  Oone  a  lir. 

Brückenau— Jossa  ifiiL 
Brückl  iSJi. 
Brühl-  Mödling  17t;. 
Brünner  Lokalbahn  ii:iL 
Brüsan-Brünnlitz  -  rolicka  IfiZ. 

Brüssel  in  äüL  üiü  hälL  i 
Brüx  lüL 

Itnbcnc— Belvcdcri'  lüiL 
.Buchau  5l5i 
Biuhholz  llfi. 

BuclihoU/.    Dil-  Kleiiibabn  im 

Kreise  Znin  ti<">0. 
Jiudapest  lüi  hIL  iüL  12SL  383. 

431.  52fi.  m  5£Ü  tiliL 
.Büch  erschau. 

Anleitung;  zum  Bau  clektri- 
selier  Haustclcgraphen,  Te- 
lephon- und  Blitzableiter- 
anla^en.  Herausfregeb.  v. 
d.  Aktiengesellschaft  Mix  & 
'Genest  iV24. 

.\  u c ,  R.  Was  thut  dem  Kreise 
('iahen  nothy  ml. 

Czartorvski,  Sigismond 
P  r  i  n  c  e.  L'cbcr  Kisenbahneii 
unterjreorducter  Be<li'Utung, 
ver^^liehen  mit  Chausseen  u. 
über  die  zw  cckuiilssifj^ste  • 
Spurweiti-  <1.  sehntalspuri- 
jjeu  Kisctibahnen 

tileim,    \V.     Gesetz  über 
Kleinbahnen    und  l'rivat- 
an."^clilnssbahiien  äi^ 
Zueile  vermehrte  Auflagt- 

Gleim,  W.  Das  Kisenbaliti- 
baureeht  D.  reehtliehe  Be- 
i^riuulunj;'  u.  d.  Bau  der 
Ei.seubahnei»  in  Prrus>en  üL 

llilsc,  Karl.  Handljueh  der 
Strasseiibahnkunde ,  zu- 
gleich als  l'iiterla^re  lur 
seine  Vorlesungen  an  der 
Technischen  lluchseinilc  zu 
Berlin  :V.>5. 

üostmanii,  W.  Kiickblieke 
auf  die  Fehlabahn  -tlU. 

Maraun's  ":ros3cr  Verkehrs- 
plan von  Berlin  31)7. 

Müller-Krfurt,  F.,  Abhand- 
lung' u.  Vortrag  über  Klein- 
bahnen in  Thürinjjen.  Ftne 
Anregung  für  die  Bethei- 
li''ten  in  fjurf  und  Stadt  i2L 

Höll,  Dr.  Encvklopildie  des 
gcsainnitcn  "Eisenbahn  We- 
sens in  alphabetiselier  An- 
ordnung  Bd.  VI.  )ä£L 

Souvenir  X  um  bor  of  llie 
Street  Raihvav  Journal  IsOl 

Strub.    F..  Spezialbahnon. 
insbesondere  die  ücrgbalin 
Lauterbrunnen— Murren  üiL 
Walloth,  K.   Die  Drahtseil- 
bahnen der  Schwei/. 
yiczula.    Iin  Bereiche  der 
Schmalsiiur 
Bürgenstoek  ä. 
Buisdorf  üü. 


Bukowiiiaer  T..okalbahneu  1893 
444. 

Burbach  362.  6<)0. 
BurtschenlT^  2j22i  432. 
Bussy  ^äli: 
Buzancy  aH3.  679- 
C"agliari-^l5nr=^orgono  2Qi 
Cadillac  615. 
Calais  Cirrtnes  iJöL 
Caldonazzo  IQi 
California 
Caiuie  2t>0. 
Cassel  354. 

Castolowitz — Heichenau  a.  K.  — 

Sollnitz  104.  lllfi. 
Cattftio  !iWO. — 
CiivalesjLJSfi. 
Cavezzo— Finale  -JaS. 
Cerean  —  Modran,   mit  Abzw. 

Meehenitz— Dobrig  515- 
Cerczau  157. 
Cenlon  iiir> 

Cervignano  —  Monfalcone  Kifi. 

Chabowka  21jÜ 
Chailly 

Chalonnes  4.SK. 
riiiilons  1'I7. 
("hum— Kötzting  IftO. 
Chambourey  485. 
Charlcroi  t!:>9. 

Charlotlenburg  aai  336 
t'hurovincs 
Chäteaubriaut  nlfl. 
C'hiiteau  Landou  »7fl. 
Chnteaurenault  57H. 
Chäleauroux 
Ch.ilillon  älil  aiSi. 
«  heiiinitz  fiiit. 
Chiaia  Ml 
Clausa  Sclafani  4.'B. 
Cholet  ißü  äl5L 
Chrisiiania  2<;i. 
i'illi— Wiillan  UIL 
Claiisdorf  tiOJ. 

(Meef,  Ingen.,  von,  Entwerfen 

viiu  Kleinbahnen,  das  171. 
(.'oh lenz  'AM. 
Co  In  32-  IM.  2liSL  ML 
('■«|ieiTTck  :!!{s. 
(  othen— Laiidsberg  ifK) 
Colorado  isis. 
Columbia  .üW 
Comersee  431. 
Comnicrn  :M~. 
Cou)poligure 
Conneeiieut  -JOH. 
Corlfone    .•^an  Carlo  l.tl. 
t'orleone    l'alernio  (Sant  Eras 

liio)  "JOS. 
•  ormicy  15B.  fi'J^». 
Crefeld'-  llenlinger  Lokalbahn 

35S.  6^2. 
Crien  im.  521- 
Crone  a.  Hr.  ISIL  BLL  üQi 
(.'soiiieföM  l'.IS 
t  szömöder  lii>>. 
<  'sömor  579. 
t  '>oiigrad  '2)i<>. 
t  sorb.i  üü 

< '/atiäd  Arader  B.  in" 
(  /caye/«'  riOJ. 
Czortkow  -joo. 
■laber  ;iTN. 
I)aeen-Ä*M4gbahn 
Dalih'tibilr;;-  )'i<M. 
Dalldorl 
Daiiiu'art^-ti  OOÜ- 

D:uii)il'siras>enbahn,  Berliner  2a. 
1  >,iiii|irtr.Tniway  (vorm  Krauss 


Damjdtramwavs.  Oesterreichi- 
sche 1892  liÄL 

Dannemarie  579. 

Danziger  Strasscnbahn  Fi.^ß 

Darany  4i-^i. 

Darmstadt  439.  tiüL 

Dedes  aia. 

Deg^erloch  ■'»:tr.. 

Delaware  2»8. 

Dcnnin  22. 

Dcoghur  43r» 

Dereeske  4tl43. 

Detrier  520. 

Deutsch-Brod  ri'il . 

Deutschbrod— Humjioletz  inti. 

Dcutsehlantls  .Schmalspurbah- 
nen 1892,93  526. 

Deutsch-Biekar  30.  fiÖlL 

Diakophtu  —  Kalavrvta  (Grie- 
chenland') iiai. 

Dibru— Sadiija  435. 

Dietzenbach  lüK, 

Dieuletif  4Si). 

Digoin  489. 

Dijon  l'iH.  520. 

Direkte  Abfertigung  und  Ab- 
fertigungsgebühr 497. 
Dittelsheim  USL 
Döbeln— Oschatz  Mz 
Döbling  103. 

Döhlomann,  F.    Die  Brems- 

fragc  für  Kleinbahnen  510. 
Dobrest  Uil. 
Dobri  UlL  Uli. 
Dobris  515. 
d'Oisans  579 

Dombühl    FiMiehtwangen  KU). 
Donipierre  sur  Besbre  4S9 
Doriibirn  .S.-^^t. 
Dorog  Jüa, 
i  Dorstfeld  ÜäiL 
'])ortmund  Üli,  dülL  ülL 
IDonarnenez  3-4. 
il  >our  •jiio. 
Draehenfels  AtH}.  53>i. 
Drahtseilbahn,  sehwebende,  bei 

lirightou  U*9. 
Drahtseilbahn,  sehwebende,  bei 
Knowille,  im  Staate  Tennes- 
see a±i. 

1  Drahtseilbahnen  der  Schweiz 
I    IHW  Q^L 

,  Drahtseil-  orier  elektrischer  An- 
trieb bei  Strassenbahncn  2ti2. 
t  l)rüvaitart  4.-nI). 
'  Dreiciehenhain  187. 

I )iiiikir('hen  -J")?. 

Düren  üiii;  C)Oi). 

J^ürrlu-nnersdort'  Taubenheim 
Düsse  Idorf  aSü. 

Duisburg— Uroicli    und  Duis- 
I    bürg  -lJuhrort  3">8-  53G. 
'  T)unii  BataJ  10s. 

Durlaih—  ■i'hnniiberg  üätL 

;  Du-ehnik  üü.  

I  ].>vrio"  :i;sl 

I  Klx  rmannstadt  Forchheim  ItjO. 
I  Eberndorf  31^^. 

EluTsiatlt— l'fungst.idt  Mi 

i'^bcrtsliciin  rt-A\ . 

l'.rheiii  tH>|. 
I  Eckelsheim  QlJli 
:  Eehisr  -I'ian  5: 12. 
'  V.'j:it  079 
I  ^gn  ville  .'>7s 
I  E.i:>  «  duia  li's. 

l'lgvhäza  Ii!::. 
-Ehrenfcld        läi  ML 

l'",lirfn(riedi'rsciorf  —  Wiliselithal 


I  fiir  Kleinbahnen- 


Kich  IST. 
Eichi»  lit  iSL 
Eifh!>t;iU  liMi. 

Einwirkunfj  dos  Wiiulos  u.  d. 
Wa<j:en  scliiiialspuriper  Klein- 
bahnen Ulf». 

Kisenbaluikongross,  internatio- 
naler 'itil. 

Eisenerz  —  VordtTiiber^,  Zahn- 
radbalin  ö37. 

Kisenkappfl  31K 

ElbcrtVId  3ülL 

Elbinjr  S25i 

Elektrische  llalinuninue  in  Kö- 
nigsberg L  J*r.,  Eiunuss  a  d. 
l  ■niversitätsanstalten  bei  elek- 
trischen 11.  mafriu'tischen  Mes- 
sunpen  273 

Elcklrisi-her  Betrieb,  .Aradcr  n. 
Czanäder  Eisenbalinen  liiH. 

Elektrischer  Ik-iriel»  b.Strasscn- 
babnen 

Klektri.sche  Eisenbahnen  L  d. 
siiilwestlichen  Vororlen  Ber- 
lins. Ilerstellnn^r  4:^-!. 

Elektrische  Eisen-  u.  Stra-.si-ji- 
balineii  in  Kurufia,  Statistik 
illlL 

Elektrisclur  »nler  I)rahls«'ilan- 
trieb  bei  Strassenbaluu-n  2()'J. 

Elektrischer  Strji»enbahnbe- 
Irieh,  Brandnnlall 

Elektrische  Strassen  bahnen 


oberirdisch.  .Slroniziilührnny, 

die  Betriebskosten  'A)-' 
Elektrische    Stra.ssenbahn  m. 

unterirdischer  Stroniznloi- 

tunj;,  .SystcniTToordc  üüH,  übü- ' 
Elcktrisclie  unter  irdische  St  roni- 

zufühninji-  f.  Slrassenbahnen, 

F.ovi''sche  Anordnuti;r  1  '>H. 
Elektrische  Bahn,    die    I.iver-  , 

nooler  u.  Londoner  :^"). 
Elekirische  Bahnen:  ' 

Aachen-  Burlseheid  i.i'J. 

Allenbnry'  ri;i4. 

Alle  (SncTisen)  liU. 

Bannen  —  Heck  in j^hansen  6t)  t. 

Bannen— Bonsilorf  Mts. 

Itannen,  Zahnradbahn  r»:^9. 

Basel  üiia 

Bel;j:rad  Topschider  i:tl.  1h?<.  , 
Berlin  \m.  üiX  \ 
Blackjxtol,  Trambahn  :^J0. 
Büchuni-(jelsenkirchener  lie-  i 
vier  i2:  i 
Breslau,  Strassenliahn  'AiK  342- 

Brüssel,    Strassenbahiieu  HL 

aüL  r):{8. 
Bnda pester  Slrassenbalm  Oe- 

sellschalt  lüi  :M:  lilL  ^12. 

ILUL 

(  hemnity,,  Strass(>nbahn  äü 
C  hri-iiania.  .Stras>eiibahn  'JH. 
.'>:{!■ 

Döblin^- — drinzinj;'  in:^. 
Dorluinnd.  .Sirassenbahn  fiitt 
Kicliiclit     und  Ziegenrück, 

Kleinbahn  4'J- 
Elbin^'.  Strassenbalin  57H. 
Erlnri,  Siras-enbahn  HiW).  ri'.x;. 
EsM  ii,  Sira-senbahn  W.U. 
<ienu.-i.  Sirji^scnbabn  '.in'3.  b'-'A. 
(lera,  .Sirassenbahn  ülL  50^- 
niancli.'iM    nach  Eeldsehlöss- 

rluii    und   «ilanclian  nach 

Seli'>iihiirri<  hen  .'iT-'. 
<iMiui[d<'n  "i.V.t  IST. 
( 1 1  r.K,|J(  litiilVldi-,  Misenbidiu 


(mo-.s-I  . ich t erleide  Eankwii/. 
Siejriitz-Siidende  1.32.  l?v<. 

Halle,  Strassenbahn  Tt'Ai. 
Hanibnrff  321. 

Hamburg:  -  Altonaer  Plerde- 
bahn,  Elektrischer  Betrieb 
a.  d,  Mk. 

Hannover,  Strassenbahn 

SÖLL  üÖäii 
Heilbronn  578. 
Iluddersfleld,  Trandtahn 
Karlsruhe  -iHii. 
Kiew,  Strassenbahn  tiA-t. 
König'sberf?  L  l*r  ,  Stra>>en- 

bahn  ti<K). 
Ee  HAvn'  (illi. 
I^eipzi;:;-,  .Strassenbahn  4Sft. 
Lemberg:,  Stadtbahn  41».  I7ti. 

•IM. 

Lübeck,  Strassenbahn  ,{9ti. 
MadruH,  Strassenbahn  251*. 
Mailand,  Strassenbahn  älL 
Marseille    .St.l.ouis.  Strns«-!!- 

bahn  ti^ 
.Miidling— Brühl  I7<;. 
Moni  Saleve.  Zahnrad  bahn  aiM. 
Mülhausen  i.F'..  Strassenbahn 

.VJ.'S. 
Miincben  -ISs. 

N'ewvork,  Strassonbahnen  im 
Staate 


Nishnji-  Nowjjforod,  StraHsen- 

bah'nen        (»1 1. 
Planen  i.V.,  Strassenbahn  5:M. 
Pozsony  (h're>sburf?), 

Stravsenbahn  4h8.  ^7!>. 
Pra^,  Lokalbahn  Sil. 
Pressburg,  s.  Pozsony. 
Ronen.  Strassenbahn  :is:>. 
Scheiilepp:  -.lun<rfrau  579- 
Spandan.  Strassenbahn  iiäi 
Siutttrart,    EIcktri.scher  Be- 

(rieb  a.  il.  Strasscnbahuen 

ill  L'öO. 

Szombathel V,  Strassenbahn 

'J'i-ttnanii'  —  Meckenbenren, 
Lokalbahn  4sr» 

I'reirnrt  —  Eschwe;;^*'  —  Mühl- 
hansen 25y. 

Wien,  Elektrische  (unterirdi- 
sche)  Strassenbahnlinie  Tn" 

Wiesbaden.  .Strassenbahn  2.'>ii. 
Zittau  t;i4. 

Zürich,  Strassenbahn  2rtl. 
ZM  ickau  H'jQ. 
Elekti  isclier  Betrieb  Lt^harleroi 

ElHkiriNcIni    Schwebebahn  in 

Berlin  .VJl. 
Elektrische  Intergrnndhahn 

il'nterpllastcrbahn I  in  Buda- 

])est  UI]L 

Elli'n>erdanini  4s8. 

Ellen serd.inimsiel  4SH. 

Eimen  iLL 

Elsheim  HiX). 

Euimerberu'  .Mfl. 

Enischer  :ir>.H. 

Ems    .Mahlber;;-  2iL  üSiL 

Eniield    Ashfield  ML 

Enfiland.  Verkaul   von  Tram- 

bahnnntcrnehinungen  a.  Orls- 

iM-hiirdeii  in  ls.>. 
KiUeiminn.L'-  s.  <  ;esetz;rebnn<r. 
I  'iii  u  ert'en  von  Kleinbahnen  471. 
Eniv\  ic-klunj;'    des  Kleinbahn- 

\s  eM-ns  in  Nordiiiiierikii  18  7t). 


Entwicklun<f    <les  Kleinbahn- 

Wesens  in  Prens.scn  2ü  s.  a. 

Seite  329  iL  biß. 
Entwicklung  der  Lokalbahnen 

in  Oesterreich  HH>. 
Entwicklung  der  Lokalbahnea 

in  Ungarn  n>T 
Entwicklung'  d.  Verkehrs  a.  d. 

Berliner  Prerdeliahneii  1()8. 
E-per.jes  loi. 
Epöne  4)n"). 
Eppendorf  157. 
Erchcu  4sti. 

Erdingr— Schwaben  !«]<>. 

Enlöszida  157. 

ErdöszÄt  l'.)s. 

Erfurt  MSL  aSSL  ö9ti. 

l-;r^cbnisse,  neuere,  des  Probe- 
betriebes m.  d.  »lasmotor- 
wagcn  2:-{H. 

Erlanjren— tiiUfenber^r  UiSL 

Erlangen— Uerzoi^enanrach  488. 

Erl.-isse.  amtliche,  s.  a,  (iesetz- 
ficbnn;:-. 

P  renssiMi: 

Erla>s  des  Ministers  d.  öflent- 
liehen  Arbeiten  vom  7.  De- 
zember isy;{.  betr.  Tarif- 
eriniissignngen  di.-r  Klein- 
bahnen üi. 

Erlass  des  Ministers  d.  öfTent- 
liclien  Arbeiten  vom  ü  De- 
zember 1W)3,  betr.  Anlage 
V.  .Schutzstreifen  14 1. 

Erlass  d.  Finanzminister>  v. 
UL  Januar  1894,  belr.  die. 
Anfertigung  v.  Kopieen  u. 
llandzeichnnngen  von  Ka- 
tasterkarten  145- 

Erlass  der  MinfSTFr  d.  öfl'ent- 
lichen  Arbeiten  und  des 
Innern  vom  2i  IS94, 
betr.  Mitthcilun^  der  !b^- 
richte  iil>cr  Kleinbahnunler- 
nehtnungeu  an  die  bethei- 
ligle  Eisenbahn  -  Direktion 

Erlass  des  Ministers  u.  öffent- 
lichen Arbeiten  v.  LL.\j)ril 
ls<M,  betr.  Prüfung  der  Eni- 
würie  zu  den  im  Zuge  v. 
Kleinbahnen  v  orkonunen- 
(b-n  Brücken  iL  ähnlichen 
Bauwerken  !Ki7. 

Erlass  des  Miiusters  d,  ölTent- 
lichen  Arbeiten  vom  [i^  Mai 
ls94.  betr.  Vergütung  für 
die  Lntersiichung  der  Be- 
triebsmaschinen uer  Klein- 
bahnen u.  Privalanschluss- 
bahnen  422. 

Erlass  des  .Mini>ters  d.  öfl'enl- 
liclien  Arbeiten  vom  iL  Mai 
181*4,  betr.  Beisekosten  der 
Uegiernngskommissarien  in 
d.  < ienebiiügtings-  u.  l*lan- 
teststellnngs -Verfahren  für 
Kleinbahnen  37H. 

Erlass  des  .\Iinisters  d  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  4.  Juni 
1894,  betr.  Enteignungsan- 
gelcgenheiten  i-J-J 

Erlass  de>  Ministers  d.  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  iL  Juni 
betr.  die  Regelung 
der  Beziehungen  iler  Klein- 
bahnen zu  d.  Eisenbahnen 
37S, 

Erlass  ile>  Finanzministcrs  v. 
Juni  IS'.M,  beir.  Enteig- 
nini''•sjLii^releL-'enheiien  if  i. 
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Krinss  des  Minister.-«  <1.  öffcnt- 
liclu'ii  Arb(?itcn  v.  Juni 
1894,  betr.  die  Heliaiidlun;; 
rior  .so;r<  naiiiiteri  Hafenlinli- 
nen  J2I 
I-".rl«s!<  d<"^'  MiniHters  d.  üflt'iit- 
liehen  Arbeiten  v.  fi.  Au<;u8t 
18Ü4,  betr.  Berechtigung 
der  Ei.sonbahnbchördcn  zur 
zwangsweisen  Durchfüii- 
rutig  der  bei  der  eisen- 
balin technischen  Beaufsidi- 
tifiunff  von  Klein-  und 
Trivatanschlussbahnen  <^v- 
troffenen  Anordnungen  477. 
Oesterroic  h. 
Kria.ss  (b'>  k  k.  Handel^*- 
uiinisier.s  vom  i  MJtr/  l^M, 
betr.  d.  Aufnahme  d.  Ile- 
'^tinimung  hinsichtlich  cier 
Kinstolluiig  d.  Hetriebes  auf 
Sclde|t|>buiinanlUj?cn  im  Mo- 
bilisiruiiirs-  oder  Kriegsfälle 


L  d 
trilsre 


u.  Helriebsver- 


Hau 

Frankreich. 
Verordnun;.'-  des  Ministers  der 
örtentliclien  Arbeiten  vom 
1.  September  |.si»3  über  d. 
Anlage  u  d.  Betrieb  clek- 
trischi-r  Leitungen  a.  d 
Staate-  u.  Kreisstrassen  ir>5. 
Kr].  222, 

Krste  Alffibier  Inrlustricbahn- 

Aktiengesellscbaft  3H3. 
Kscherslieini  354. 
Ksoliwege  'inl). 
Kschweiler  ft-Sti. 
Kspinefte  HH4. 
Ksseg  (Kszi'  k  l  Iii,  isjj. 
Essen  35H.  h^.  .V'h. 
Ksy.i^k  S.  Ksseg. 
Ksziär  48t;. 

Ks/.tergom  ^(iran  192, 
Ktang  4Ht». 
Kttlingen  iil4. 
Kndenberg  tu; 
Euskirchen  377. 
l'amalicäo  ü^n. 
FehervAr  579. 
Feldabaiin  440. 
Feldorhoferbrücke 
Feldschlösscben  52M 
Felsö-Derna  :>T.i. 
Felsö-Dezna  4H«i. 
Ferdinaiidshot       340.  WM. 
Fi-u<  ht -Alfdorf  liHL 
Feucht— Weiulel-stein  Itjt). 
Fcuclil Wangen  -Dombühl  MVf. 
Fichlellierg  -N«Misorg  lfi<>. 
Finale    favezzo  'J<t'A. 
Fischan  UV). 
Figcheln  :t.'is. 

Fisclier  ■  I»irk     Bericht,  er- 
stattet a.  »1.  s,  natiptvcrsamm 
lung  (!(•>,  Ititerualionalen  j)er 
manenten  Strassciibahnver- 
«'ins  in  Köln  über  die  Fnige. 
betr.  ilen  (tieisobcrban  r)HO 

Fiume  3^,^ 

Fiiimelatte  43 1. 

KleoNbiirg  3)s. 

Fleurv  ille  57s 

Flonheim  —  WemleUbeim  l^j. 

1H7. 
Florida  -jis. 

Forderung        Bauest  v.  Klein- 
bahnen  seitens  d.  I'rovinzial- 
I  Kommunal- :   X'erbände  3t('<. 
4-'7  iü  ütiL  rxirv 


Förderun«;  ({.Kleinbahnen  durch 
die  landwirtlihchaftl.  Vereine 
301). 

Förderbahnen,  Wettbewerb  zv. 

Hauptbahnen  n,  l.t». 
Forcliheiiii  —  Kbermannstadl  160. 
Forchheim    Hüchstadt  a.  A.  KS». 
Forst  lüL  Mis 
Fossano  — Moiido\  i  tjo3. 
Fos>ato    Arez/o  Ü03. 
Foth  318. 
Foullotourte  £12; 
Foz  Tua  -Mirnndelln  TrM. 
FrUnk«'l,  K.    Anlagekosten  d. 

Kleinbahnen  mit  l,okomoti>  - 

betrieb  2^ 
Friinkel,  K.    Kentabilitiit  der 

Neben-  u.  Kleinbahnen  iTi- 
Frankfurt  a.  M.  22.         5H'i.  5HH. 
Frankfurter  Lokalbahn,  Aktien- 

gesellsch.    Begründungs-  n. 

F.ntwickinngsgeschichte  der 

449. 

Frankreich.  B(  (riel)>«'rg«>bnisse 
der  Neben-  und  Kleinbahnen 
1893  5.32. 

Frankreich,  Betricbseröflniin- 
gen  auf  Lokal-  und  Tram- 
bahnen in  4^9. 

Frankreich,  (iesetzgebung  über 
IS'eben-  n.  Kleinl>ahnen  in  545. 
ÜJtL 

F>ankstadt  2ttO 
Frans  Jassaus  r»15. 
Französische  Pferdebahnen  Ld. 

grösseren  StJtdten  1892  207. 
Frauenl)erg  .377. 
Franen<lorf  340. 
Frechen -Cöln  25L  3äL 
Freilassing— I..aufen  HiO. 
Freilaubersheim  390. 
Freistiidt  IW».  Mi  578. 
Frci-Weinheim  890 
Frevung -l'assau  ItK). 
Friedberg  — Hungen  oder  Nidda 

IH»i.  1,S7. 
Friedek  4'*ti. 
Friedenau  33G. 
FriedricbsbagiMi  33?^. 
Friedriclishütle  185. 
,  Friedrichssegen  a.  d.  Lahn  536. 
P'riesenheim  — Nierstein  1H7. 
Fri(>.s|icim  377. 
Fruges  4^'9. 

Funiculaire  de  Lugano  533. 
Fürfebl 

Fürth— Lorsch  i  k>;.  187.  188. 
3fK>.  53ti 

Ciablonz  4.'v'^. 

(iackwnr  s  .Mehsän.'i  435. 

(iifnserndorf  UjHj. 

Gai  Ith  albahn  1123,  ML  488. 

(iai>berg  171;.  53li.  53.->. 

tiaisbergbahu  bei  Salzburg  17(V 

Cnlgöcz  -  Lip<'i|v;'ir  (  Fr»'i>ladll- 
Leopohlst.idt  i  4>7 

(iaming  103. 

Gaming — Föcldarn  1 77. 

(iareiine  Jj^ä» 

Ciarlenau  Stü  .')79 

(iasmotorwagcn.  neuere  Ergeb- 
nisse d.  l'robebelriebes  m.  il. 

•  iava  ailL 
(W'iiern  i:{9 

(ii^flern    Hirzenhain  l->5. 
<  ;ediTii    Lauterbacli  inj,  is". 
( Jrising  £lL 
(u'istiligJ'U  41>i. 
<i(>llenijiu  - .ScIiniugfr'Tnw-  4~(;. 
t  iellertliber! 


(Jelsenkircheu  41i; 
.  (lemiinden  —  Hammelburg  liai. 

(lenehmigung  v.  Kleinbahnen 
m.  mechnni.scheni  Betriebe. 
Vorschlüge  f  *l.  üüi 

<  leneralski-.Stol  4sii 

(tenerah ersanunlung  VII  des 
internationalen  pcM-mancnteii 
St rassenbnhn Vereins  2<>:> 

(ieneral Versammlung  NTTI  des 
internationalen  permanenten 
Strassenbahnx  ereins,  Tages- 
ordninig  2111  ■ 

Genenilversammlung  VIII  «le.s 
internationalen  permanenten 
Strassenbalin  Vereins,  Cöln  4lil. 

(ieneroso  537. 

(ienf— Mont  Saleve.  E  aiL 

Genua  3R3.  62i. 

(Jenua— St.  Anna  i Seilbahn)  537, 
:  (ieorgensgmünd  -  Spalt  Ifio. 
Georgia  iS^iH. 
Gera  .5.34- 
Gernsbach  488. 

(Jesetzgebnng  a.  Erlasse. 
Prcussen. 
Allerhöchster  Erlass  v.  15  Ja- 
nuar 1H94,  betr.  d.  Verlei- 
hung des  Enieignungsrechts 
Ji.d. .Akt  iengeseflsch... Stolpe- 
thalbahn" LLL 
Allcrhöelister  Erlass  v  r>.Mltrz 
1!^94.  betr.  d.  Verleihung  d. 
Enteignungsrechts  an  die 
Genu'ind»' Frechen  im  Land- 
kreis föln  f.  das  zum  Bau 
einer  Kleinbahn  v.  Frechen 
IL  l'öln  nebst  Abzweigung 
nach  dem  Güterbahidiole 
F-hrenfeld  erforderliche 
Gruudeigenthum  1 92. 
Allerhöclisier  Erlass  vom  äl. 
April  1894,  betr.  die  Anlage 
v.  I'ferdebahnen  in  Berfin 
V.  d.  Französischen  Strasse 
über  «I.  Opernplatz  nach  d. 
Dorollieenslras.se  u.s.w.  307. 
Allerhöchster  Erlass  y.  i».  Mai 
1894,  betr.  «lie  Verleihung 
d.  En|eignungsr«'cht«i  an  d. 
Kreis  Euskirchen  im  He- 
gii^rinigsbezirk  ('öln  zum 
Bau  der  Kleinbahnen  von 
Liblar  über  Mülheim -\Vi«  h- 
lerich  nach  Euskirchen  zum 
Anschluss  an  d.erstere  I  j'nie 
bei  Mütheim-VVichterich  377. 
Allerhöchster  Erlass  v.äi],  Mai 
1^94,  betr.  die  Verleihung 
des  F.nteigiiungsrei'hts  an  d. 
Aktiengesells<'halt  ..Saatzi 
ger  Kleinbahnen"  zu  Star- 
gurd,  Keg.-Bez.  Stettin,  zum 
l$an  und  Betriebe  einer 
Kb  inliahn  v.  Stargard  nach 
Zamzow  ni.  Abzw.  v.  Alt- 
JJamerow  bis  zur  Grenze 
d.  Kreist-  .Siiatzig  und  Nau- 
gard  in  der  UichiUMg  auf 
Dalier  37-^. 
Allerhöchster  Erlass  v.  ;]ü.  .Mai 
181M,  bi-ir  die  Verleihunsr 
d  Enteignnngsrechts  an  (\. 
Aktieii;;i'>rllschaft,,Greiren- 
liagener  Kreisbalinen-  zu 
<  '>  reifen  halben.  Heg.  -  Bezirk 
.Stellin.  zum  Bau  ii  Betrieb 
einer  Kleinbahn  v  (Ireifen- 
hageii  n,  Wildenbruch  37?. 
Allerhöchster  I'rl:iss  y.  4. .\ug 
l.^in.  betr.  die   \ Crleiliiing 

«1 
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<lcs  Eiiti'iiriiuii>r,src<lits  nn.  «I. 
MeLkloMbur'T  -  l'oiiiiiiersfhc 
8i'hiiialspurl)alui  -  Aklicn^o- 
»ellKch.  zum  Hau  ii.  Betriebe 
V.  Kleiiibnhneii  v.  Anklnni 
imcli  Tlmrow  ui.  Abzw.  u. 
Crieu,  von  (Jcllcadin  nach 
SchiuiifTfrerow  ii.  v.  Anklam 
iiacli  Lt'opoldshafren  in.  Ab- 
zweiguiifj  d.  Ponimcrsrli. 
Zuckerfabrik  L  Anklaii»  476. 
AllcrliüdiNtferF.rlHssv.'>J.  Au-'-. 
181)4,  betr.  die  Verleihung: 
dos  Enlei^nun^üreclits  an  <!. 
Landkreis  nroniber<r  zum 
Ba>«  u.  Betriebe  von  Klein- 
bainit-n  v.Selileusenau  nach 
Grone  a.  1!.  mit  Abzwei- 
iruu;;en  nach  .Mühlthal  und 
Trischin,  von  der  MoKke- 
grübe  bei  (Joscieradz  nach 
Suchary  mit  Abzwei^unpreu 
nach  Samsieczno  m.  M.'iricn- 
see,  V.  Marthnshauüen  nach 
Kiisprowo  un<l  von  Trzc- 
nienton  o  nach  Wierzchucin 
r>u. 

A  llerhöchHterKrla.ss  v.27.  Aup. 
!K9-1.  betr.  die  Verlelhnnif 
des  Kntei;jrnunirHrechts  an  S. 
Kolber<i'er  Kleinbnhnaktien- 
«iesi'll.schnft  zu  Kolberjf 
zum  Bau  u.  Bi'triebe  einer 
Kleinbahn  von  Kolberg 
nacli  Kegenwaldo  mit  Ab- 
zwei<runfr  von  Gross-.Ie.stin 
nndi  Stolzenberg'  51 1. 

Allerhöchster  Erlas'»  v.  3^  Sep- 
tember is94,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Kuteignuuss- 
rechls  an  die  Koniuianuit- 
{TCsellschaft  .Schnee<je  &  Co. 
zu  Posen  zum  Bau  und  Be- 
triebe einer  Kleinbahn  von 
Trachenberjr  über  Militsch 
bis  Sulmierschütz  mit  Ab- 
zweiifung  nach  Prausnitz 
514. 

AllerhiichsterKrlass  v.25  Sep- 
tember  1804,  betr.  üie  \  er- 
leilnin^  des  Knteiffiuni'f^- 
re«  liis  an  die  Riesenyebirgs- 
bahuiresellscliaft.  in  Berlin 
zum  Bau  und  Betrieb  einer 
Kleinbahn  von  Zillerthal 
nach  Krunindiübel  T)M. 

Allerliöchstrr  F.rlass  v.2r).Scp- 
lember  1894,  betr.  die  Ver- 
leiliung'  des  l'.nteigiiungs- 
rc«hts  an  die  Kranklurter 
LokalbahnAktienpe.sellsch. 
in  Frankltirt  a.  iL  zum  Bau 
und  Betrieh  einer  Kleinbahn 
von  Ubcrurscl  nach  Hohe 
Mark  ML 

Allerhüchsler  Krla-s  v.  LL Ok- 
tober 1«>4,  l>elr.  die  Her- 
»telliin"'  einer .Stra!>«enbahn 
in  der  Prinzeiiallee  zu  Ber- 
lin iil'J. 

Preussisfh. ( iesei/.  überKlein- 
bahnen  u.  l'rivatauM-hluss- 
bahneii  v.  ;;is^  .luli  18  2  34. 
Au>tiilirungsbe8rimninn- 

;:en  dazu: 
Aus|iiliruii;;-aii\vi-isunfr  v. 

•JJ  Ahuu-i  iL 
r.ek.umiiii;irlniii;r  v  iOk- 

iiilicr  ts'.i:»  ü 
AustnliruM;r'':iM\vei?<un}r  v. 
l'.i.  Novriiiber  ls<.»-j  47. 


BckanDtmachuns-v.'i-Milrz 

im  M   

KrgHuzunjr    der  Ausfüll- 
ninfjsaiiweisung  vom  22= 
Aupust  1892.  V.  22.  April 
1H93  ih, 
Kutwurf  eines  t.ie>etzes,  betr. 
tias  Pfandrecht  an  Privat- 
eisenbahnen  u. Kleinbahnen 
u.  <l.  Zw'anj>;svollsfreckiing 
in  dieselben  145. 
Belgien. 
Gesetz  v.       Juni  18hr>,  betr. 

d.  Bau  v.  Kleinbahnen  •J4.-t. 
BciHngunffen  f.tl.Kinbrinjrung 
V.  .Vntrtt'Tcn  auf  Uersteilung 
V.  Kleinbahnen  •J4r>. 
Satzungen  il.  Nationalen  CJe-; 
sellxwiaft  fiir  Kleiiibahneii 
'24f.. 

Bedintfiii.ssbeft  f.  d.d.  Nationa- 
len  Ties.  f.  Kleinitahnen  zu 
verleihenden  KoiizesBioneii 
•ffil. 

Betriebsonlnnng   der  belgi- 
schen Kleinbannen,  erlassen 
am  Li  Februar  1893  2fy>. 
Frankreich. 

Goetz  vom  LL  -Juli  18(i5,  betr. 
die  Nebenhahnen  Cheinin.s 
<le  fer  «l'intert  t  local)  fiZi 

Oesetz  vom  11.  .luni  i,s8t),  betr. 
ilie  Nebenbahnen  und  die 
Kleinbahnen  t'liemins  de 
fer  d'interet  local  et  tram- 
ways)  UiL.  öli  <il2. 
Oes  t  er  rei  eil  r  iiga  rn. 

Gesetz  vom  LL-'uni  1880  und 
24,  Februar  18>-8,  betr.  die 
Kisenbahneii  v.  lokalem  In- 
teresse ( Vi/.iiialbatini>n)  l'.fi. 

Oestcrr»'ichisclies  Gesetz  v. 
17. .hiiii  18H7,  womit  Besliin- 
mun<reu  fiir  die  Aiilnu'e  u. 
den  Betrieb  v.  Lokalbalinen 
getrotTen  w»'rdeii  üL 

Gesetz,  vom  LL  Februar  I8yit, 
wirksaiii  für  li.  Ilerzogthum 
Steieruiark.  betr.  die  F'iirde- 
rung  «les  Lokalbahnwesens 
21. 

Oestc'rreichisches  Gesetz  vom 
üK.  Dezember  l.sJK)  wegen 
Vcrirtngerniig  der  Wirk- 
samkeit des  Gesetzes  vom 
Ii.  Juni  18!^7  Ml 

Gesetz  v.  JJL  Dezember  18!t2, 
wirksam  für  d.  Königreii'li 
Böhiiieti,  betr.  die  Förde- 
rung de.s  Fisenbahnwesens 
niederi-r  Ordnung  SSg. 

Gesetz  V.  IZ.  Juli  1^93  f.  da.* 
Königreich  (talizieii  ii.  I..O- 
domerieii  m.  d.Orosslu-rzog- 
thiim  Krakau.  Iietr.  d.  Fnter- 
Stütziing  Von  Kisenbahnen 
niefleren  Banges  um. 

Gt'sefz  V.        Dezember  1H93, ' 
lietr.  d.  Her->telluiig  d.  Vbbs- 
thalbahn  luj. 

Oesterreichisches  Gesetz  vom 
■>7.  D«-zember  IKW  wegen 
neneriicli«'r  Verlängerung 
iL  Wirksamkeit  d.  (ieseizes 
V.  Ii  Juni  ls>7 

Allerhöchster  Frlass  \ .  i,  Mai 
lsit4.  lielr.  d.  Frricliliing 
einer  eigenen  liesihiift.sab- 
Iheitung  im  I  Inndelsministe- 
riiim  fiir  d.  I  ■■■kiillinlniw.  M  ii 
^Lok;ill>aliti:iiiit 


Gesetz  v.  22i  Juni  1894,  betr.. 
die  im  Jalire  1894  sicherzu- 
stellenden Lokalbahnen  Mi. 

Gesetzentwurf  über  d.  Anlage 
II.  d.  Betrieb  v.  Lokal  ii. 
Kleinbahnen  in  Oe.««terreicli 
(>Hi. 

Gesetz'febung  über  Nebenbah- 
nen u.  Kleiiibahnen  in  Frank- 
reich Mö»  tXXj. 

Gespunsart  38i{.  579. 

Geyer— Schönfeld  ^ 

Giebichcnstein  59ft. 

Giesenslage  3A4. 

Gicssbachbalin  ri3i>.  TtM. 

Giesshübl-Piicbsteiu  SiiL  SüSl 

Gignac  Bio. 

Gimbshaim  187. 

(ilauchau  äTs. 

Gleim,  W.   F-nt wurf  eine.s  Ge- 
setzes, betr.  d.  Pfandrecht  an 
Privaleisenbahnen   u.  Klein- 
bahnen     und  ZwangsAoll- 
i    Streckung  in  dieselben  121. 
Gleim,  W.    Vor»chlit"re  für  d. 
Genehmigung  von  Kleinbah- 
nen mit  mechiiniscliem  Be- 
triebe iij). 
Gleisoberbau  58<). 
leiwitz  m.  ii2^  aäJü. 
lion  JiSi  ü^itL  »37. 
loggiiiiz  I'.IH. 
lonn  :1H4. 
Ions  2^ 
loria  .VW- 
lubokoje  431. 
lupoii  342. 
munden  Uli  487. 
munden    Lambach  I7i>. 
Uesen  Ii02. 
odesb«'rg  ;J6t». 
öding  2<it>. 

ölnirzthalKisenbnhn  107. 
öpfritz  älfi. 
örlitz  34^ 
össelsiTorf  SUS. 
ötheplalz  (llannovert  20. 
Goldbeck  Mli 

olling  4.il. 
Gombos-Bogojcva  Hir>. 
Gondal  435. 
Gondes  ISU.  (Uta. 
Goucovadn   Brasilien ' 
onobitz-  Pöltschach 
17«. 

osan  431. 
osaiimülile  431. 
osjinsee  431. 
oscieradz  1.39. 

otteszell- Viechtach  l.s93  444- 
ouriiay  489; 
raber 'u>3. 
nibow  a.^».  34o. 
rflfenberg   Erlangten  160. 
rafenau  -Zwiesel  Ifi». 
rafing  HM. 
ran  Vu 

randlserre  iKK 
raulhet  .V-li. 
raz  157.  t"«;. 

razer  Tramway  aoti.  lüO. 
reding    Korb  ilüL 
reifenhageii    Wilden  bruch 
3711, 

reisslbacli  160. 
reiioble  57«.>. 
rigno  103. 
rinziiig  103. 
rosshieberau  185. 
( rroxsliritannieii,  'rraml)ahueit 
l?'ii2  !>3  2M. 


106. 


173. 


JahrsüDK  1894.'! 


SarhiTfrister. 


(irossbritanniens  lieliürdcn  u. 

(1.  TrumbahiHMi  319. 
Grossbritannieii,  Das  Handi-ls- 

nnit  II.  (1.  Klciiibalni<;ii  in  017. 
tirosscotta  '26 1. 

i;  rosse  Horlinor  Pfordebalin  ^gj. 

332.  582. 
Grosse    Herliiier  i't'i'rt'ct'i-^t^ii- 

bahn  1893  ü'.i2. 
(iross- Ilsede,  HrAi 
Cross-Ji'fitiii  514.  tHHI. 
Gross-Karlovitz  l.'>7. 
<;ioss-LicliterlV!<U-  ML  aafi^iSü. 

5i?4.  ri<ifi. 
Oross-Sief^liarts  318. 
(irosswabcm  1((3. 
(Jross-WosRrk  51:0. 
(rrossziniTrifm  431). 
GrüubcrK-  Lomlorf  iHti. 
(Irüiistiitftol    Hittfr.-.j'TÜu  äi. 
Griitschalp  533. 
(»runewalil  432. 
Günzburg— Kruiiibuth  hiO. 
(iiitsdi  ääiL  5'tti 
(iuilk'iiiins  15". 
<  iiiiiiiaräcs  52'J. 
•.iniiies--('ftlais  -iOT. 
Guinifaiiip  B'Ji>. 
(iuiulc-riiliniisoii  43'.)-  li23. 
Giindlii  iiM  Is". 
(iuTija 

(JuntiTsbluiii    "stliolon  1S7. 
GurCen  103. 
GyalafeliiTV.-tr  487. 
Gyiinjik  157. 
(Jyula  57'.». 

■iaaj;silu'  Tranibaliii  531. 

llad,vnko«(,i'  ai<>. 

HafjTfii  25;i, 

Haifyiiiädlalva  571>. 

ilarinheiiii  ist. 

Ifainsber;r-  Kipsdorl'  51. 

Halbcr-r  :n>tj. 

HalbtTHtadt  344. 

llalicz-  Ostiöw  174. 

Ilallhcrg  lÜiL 

Hall  -  Iiuisbnuk  l7ti. 

Halle  a.  S.  ^IL  'ML  iLL  üü! 

53B.  5h2.  5l». . 
Ilalleiii  3Kl. 
Uallstailt  iSL 
Ilaiiihurj:'  34(;.  5.-'-.-'. 
Ilaiiiburjr-Aliunaer  Plcnleljahn- 

sresellsehait  üä^. 

aiiibiir«;.  Slrassepeiseiibabii- 

^esellschaft  1h;i3.  321. 
Haiiiinelbur;;-  (lemündeii  164>- 
Ilaiidel.saiiit  u.  il.  Klciitbahnea 

in  <jros.sbritaiiiiien  i'»17. 
Jlaiilniiilile  4K1. 
Haiijrelar  HiL 
Haniowitz  52'). 
Hannover  äiL  a.'H).  5i)H. 
Jlaiuioversi  her  l'ri)vinziallaiid- 

t:i;;,  das  Kleiiil)nhiif;eNelz  im 

Harkan\  4B6. 
Hartaiiii  520. 
llartber^i'  -  .\spaii;r  173. 
iiarzhaliii  537. 
ilaslarh  57S. 
Has>t"ilrt    HoJ'lieiin  Ii  in. 
Ha>teii  3iV. 
Haliiiey  4iS<i. 
Hatzdorf  ISL 
Hävrc  207.  ,'»37.  >il<>. 
Ilayd  2ti0. 

Heekiiiji-liaviM'ti  >it>l. 
Hedderiilieiiii  351. 
IlclV  l  ^5tr. 

iIe<:■ve^ -Fikflelie-y  aü 


Heidelberg'  53r>.  5Kv>. 

Heiden  53ii. 

ileilbronn  57.S. 

Ileisterbaclierrott 

Heizinij;-     von  Strassenbahii- 

wagen  lo.'>. 
Helenentbal  488. 
_  Hell'enberg  ■^7K. 

Helleinntes  S'JO. 

Helnibreehts-  Münehberjr  HiO. 

Hennef— AValdbröl  üöl 

Heppcnlieini  18C.  187- 

Hennayor— ArnoldsJeiii  lo.*?.  ir.tl. 

Hermina-Mezö  31H. 

Herne  32-  2ß2. 

Herold  ßi, 

Herrenalb  H14. 

Herresbach-  Niederpleis  32. -iSh. 

ML 
Herresthal 
Herrnhnt  157. 

Herstelhing  elektriseher  Kiseii- 
balinen  in  ilen  Südwest  liehen 
Vororten  Berlins  432- 

Herzielde  33G. 

HiTzogi'nniiraeh  468. 

Hesperbrüek  a5>'>. 

Hcs.sen,  Hetriebsergebnisse  der 
j     staatliehen  Nebenbahnen, 
l    Verzinsnn^-     <ler  Hankapi- 
talien  438. 

Hessen.  Gros.sherzojrtbuni,  neue 
Antrft;;e  auf  Krbaiiunjr  von 
Nebenbahnen  3'Wi. 

He>sen-Nassau  47H.  5>t»*. 

Hcssi-n.  Nexie  Nebenbalinpro- 
jekte  ini(  irosähei-zo<<'thuni  43!). 

Hessischer  .Staat,  Anlheil  a.  Vi. 
Krtrilgnisscn  v,  Privatneben- 
bahnen 43S. 

He>siseher  Staat,  .Staatssehnl- 
<len  für  Erbaunng  von  Neben- 
bahnen 438. 

Hessisehes  Gesetz  von»  SJÜ.  Mai 
!     Ib84   iilier  die  Nebenbahnen 
und  die  Krbaiiung  von  Sekun- 
dilrbahuen  1 2ti.  l>\i. 

Hessloch— » ►sliiofen  167. 

Hettenleidelheim  521. 

Hida.s-Honvhäd  4.si7. 

Hidej;knt  "luL  ilL 

Hinter-Treban  (il.'. 

Hirzenhain— Gedern  la5. 

Hisnyoviz  ükS. 
.  Hodniezöräsiirhel  V  ^ü. 

Höelistntit  a.  A.— f'^orcldiein)  ItXi. 

Hoekseliev\aard  38:t. 

Hörde  32.  :{52. 

Hoerrle ,  Sysleu)  ,  elektiisehc 
Strasseubahn  mit  unterirdi- 
-seher  Stromzuleitung  ^tiiSi  580. 

Hofheim— Hassfnrt  160. 

Hof-Naila-  .Marxgriin  l<iO. 

Hohe  .Mark  r><>5 

Hoheneih«'  4.st;. 

Hohensalzbnrg    Seillialin)  17tj. 

53(i.  53ri. 
Hohenzollernsehe  Lande  4.S5. 
Holinndisehe  Eisenliahn  l).  .531. 
Hullenstein  102. 
Holzkirchen— Tölz  iri<i. 
Homberg— Nieder-Gem  linden 

IH). 
Hon  15s. 

Hönau— Liclitenstein  53i>. 
Ilnrnliiiri;-  :t 1 1 .  U'M  . 
Horotli'iika  4:il. 

Hostoliiit/.  <n  'i, 

Hrnsehiin  5.-' 
Mndilerslield  320. 
Hüls  Üäi, 


Humpoletz— Deulsehbrod  lOfi. 

621. 
Hungen  lH4i. 
Hungen- Friedberg  1S7. 
Hungen    Laubaeh  1k5.  ISti  439, 
Idaho  20ci. 
Iden  ML 
lires  »>15. 

Iharos-ßereny  las. 
Hliuois  20h. 

Imnienstadt— Sonthofen  l(iO. 
Indiana  20". 
lllgClhCltn  390. 
Inger.sauelenniilile  41(}. 
Ingolslädter  Trambahn  5H2. 
Iniurieux  >il5. 
Inke  läiL. 

.  Innsbruck  inn  Bist. 

Innsbruck— Hall  17i;.  «i2i. 

Internationaler  Kii«enbahnkou- 
•    gress  2t>l. 

Internationaler  perm.  Strassi-n- 
Imhnverein,     VII.  General- 
Vers.  200. 
Tagesordnungz.  V1II.<  iene- 

ral-Vers.  201  ÜAi 
VIII.  (  Jeneral-Vers.  J£L 
Ischl  Jtü. 
Isili  ij03. 
Issoudun 

Italienische  Schmalspurbulitieu, 

18!!0  läÜi 
Iwanie|)Uste  2tl<t- 
I  Iwanowo  431. 

'  Jaeoby,  iL  Vorschlüge  f.  d. 
Kinriclitung  tier  Hetriebsver- 
waltung  einer  Kleinbahn  177. 
'iaL  ilL  afil. 

.lagielnica  2G0. 

.Janresver.saninilg.  NH.),  ameri- 
kanischer Sira.ssenbahuen- 
Verband  :h. 

Janniitz  515.  tilti. 

JAnohäz  384. 

•lanow  2tX). 

Jnrmen       340.  .5  4. 

.Jaronier-.losefsiailt  198- 

.laros<-hau  383. 

Jauerling  520. 

.leelinitz  515. 

•lestin  -Jl, 

.livin  (Gitschini  259. 
.loacliinisthal  1 57. 
Jodhpore    Bickane  l.inie  i35. 
.löh.stadt  — Wolkeiistein  54.  tiltj. 
Joesten,  Dr.  jur.  Bau-  u.  Be- 

triebsverlräge  mit  Kleiubahn- 

unternehmern  552. 
Johann-Georgstadt  |57.  515 
.lohnsdorf  lüL 
.losefstadt  19>. 

.Idscfsthal—  Morclu-nstcrn  1(H'». 

<m>. 

.Jossa-  Hrürkenau  Itio. 
.)osz-Arfiksz!'ill;'i8  .579. 
•Iowa  20.8. 

.lugentieim— Bickenbach  IHrt. 
.lunagarh  435 
.lunglrau  579. 
Kahlenberg  53(;  537. 
Kalavryta   Griechenland  537, 
KnlinoM  szczyzna  2t io. 
Kaltenhausen  384. 
KaiK'/.uga  3S4- 
Kansas  20s. 
KiijM'liia  -Belisce  107. 
Kapleiib«'rg—  Au-Seewiescn  UVt. 
Kapfeubi-rg    .Seel)a<li    lOii.  17.". 
IIIL 

Kapos\ar  1 57.  521. 
KarKliad  l.'>7.  515. 


(-.40 


Sju-lir»'sri>tor. 


I  flir  Kli>inbahnen. 


Knrlsruh»»  iSL  «14. 
Karoiewo  fiftL 

KärolyvÄros  (KarUtndtl  3]!^. 
Karw  in  iSü  iilä.  iJlL 
Kasan  8ftr>.  . 
Kasprowo  132.  Mi  öQi  ' 
Katalin-revefjliuta  2B0. 
Katharuin  157. 

Kanf]»rcis  d.Londoni'r  Stra.ssen- 
bnhneu  bei  ihrem  l'eberfjanpe 
in  stÄdtischeii  Ho>iU 

Kavscrsberger  Thalbaliit  im. 

Kehrsatz  1^. 

KeincnesHöjryecz  196- 

Ki-ntiicky  i^'s' 

Kerkradc  -  Siinpelvold  531. 

Keszö  19S. 

Keszthel.v  13SL 

KeszthelV  -  Balaton  —  Szcnt- 

pyör<rv  lüL  m 
Ketzin       UlL  ^ 
Kiel  ML 
Kiew  5ü4i 

Kipsdorf— Ilainsberg  M: 
Kiralvtelek  122^ 
Kircliberg  103.  IfiL 
Kisber  4^7. 
Kis-Fcntös  iSfi. 
Kis-Hntjan 
Kis-Lakos  1^ 
Kis-Szei»t-Miklös  579. 
Kis-Tereniie  4><7. 
Kis  TöttnIn  SÜL  \ 
Klaiirbcini  139. 
Klausenburg  QiL 
Kleinbalin  im  Kreise  Zniu  äJSL 
Kleinbahn   in   Sibirien,  erste 
Gl  8. 

Kleinbahnen  s.  a.  Konzeüsio- 

nen,  Vorarbeiten,  Projekte, 

Bctriobseniffn  untren. 
Kleinbahnen,  die  AufKabcn  der 

Zeitschrift  für  L 
Kleinbahnen,   Bremsfrage  für 

RIO. 

Kleinbahnen,  Fördernufr  des 
Baues  seitens  d.  Provinzial- 
(Konnnuual-)VerbÄndc  \  on 
308  m   127.  478.  561.  Mm. 

Kleinbahnen,  P'örderung  durch 
die  landwirthsehatlliriien  Ver 
eine  3SiUi 

Kleinbahnen  in  Frankreich  1803 
632  Ü22. 

Kleinbahnen  in  (trossbrilannien. 
Das  Handclsaml  u.  die  017. 

Klcinbahnc^n  in  Mexiko  4.s9. 

Kleinbahnfrage    in  Ku.ssinnd 

Kleinbahnen,  Nach  Weisung 
siimnillicher  in  I'reussen  bis 
zum  äL.  I>ezeniber  18!>3  ge- 
nehmigten 3J'.>. 

Kleinbahnen  mit  mechanischem 
Betriebe.  Vorschlüge  f.d.  tJe- 
iiehniigung  \on 

Kleinbahnen.  Kentabililät  der 
Neben-  und  474. 

Kleinbalingesetz  L  hannover- 
•.eben  Provinziallnndtaire  '-ji7. 

Kleinbahnunlerneliuier.  Bau  u. 
Betrieb.svertriigc  )ni(  552 

Kb'inbahn Wesen,  KntAvicklung 
in  Nordamerika  ijL  HL  131. 

Kleinbalmwesen  in  Prenssen. 
^  Kntwicklung2fi.55»3s.  a.S.329. 

Klein-Pöclil;irti  .VJO. 

Klein-  u.  Nebenbahnen  Frank- 
vi'ielis  Betrii'bsergebnissi- 181)3 
ÜM.  1122. 

Kb-inwabern  Ut'A. 


Kleparcz  (W>2. 

Klinke.  Die  Plattform  bahn  401. 

Klobenstein  <il?>. 

Klotzsche— Königsbrück  Bi. 

Kniepsand  auf  Ämrum  gQ^ 

Kno.xville  388. 

Köngemhein  l.S7. 

KöniggrHtz  tilTi. 

Königiiihof  2fi(>. 

Königsberg  B3<). 

Königsberg.    Kintluss   d.  «je- 
planten    elektrischen  Bahm- 
anlage    a.    d.  l'niversitHts- 
anstalten  b.  elektrischen  u. 
magnetischen  Messungen  873. 

Königsberg,  Pferdeeisenbahn- 

(Jcs.  i8<hi  33  uii_  ; 

Königsberg  L  Pr.  Strassenbahn 

Königsbrück  -  Klotzsche  tü» 
Köuigshütte  30,  üü  59t>. 
Königs  Winter — Drachenfels  3tiO. 

Künigswinter — Petersberg  MR. 
Königsworther]ilatz  ai  nSs. 
Königs  Wusterhausen  28. 838.  tilii. . 
KörÖ8  57'.t. 

Köszeg— Szombatlielyer  B.  107. 
Kötzting—Chani  Iß»' 
Kolberg  514. 

Kolczer  198.  i 
Kolhäpur  435. 

Kollmann.  Dr.   Entwicklung  d. 

Kleinbahnwcsens    in  Nord- 

anicrika  ü  Ifi.  ISL 
Kolouiea  431. 
Konepruss  48". 
Konotop— Progowka  395. 
Konzessionen: 

.Aachener   und  Bnrt-'<chcider 
Pferdeeisenbahn  3>j2. 

.Altona,  P  213  fiOI. 

AmbÄrieu— Ci«rdon,  D  ßl5. 

Anklam— Leopoldsilagen,  D 
694. 

Anklam((iellcndin) — .Schmng- 

gerow,  D  594. 
Anklam — Thurow  m.  Abzw. 

Nerdin-Crien,  D  594. 
.\rzugoM  o— Kloparcz,  D  tTtn. 
A:t»mannshausen  •  Niederwald 

(N'iederwaldbalin;  D  S.^. 
Auspilz  384. 

Baja— Lombor— rjvidt^k  579. 
Barmen-Klberfelder  Strassen- 
bahn, P  aiiiL 
Barmen —Heckinghausen.,  E 

Barmen-Hon.sdorfer  Strassen- 
bahn, D  u.  E 

Baulafalva  — Erdöszäda  157. 

Belgrad,    elektrische  Tram- 
bahn iäh 

Berliner  Dampfstrassenbahn 
P  u.  D,  2H  .m. 

Berliner  l'ferdeeisenbahn  .'i34. 

Berliner  Pferdeeisenbalin, 
grosse  2Ü  332. 

Berliner      Pferdeeisenbahn , 
neue  :;34. 

Bettrechies  — Hon,  m.  Abzw. 
Bavai  1 

Bochum    Herne,  E  .'{52. 

Bonn  —  Godesberg  -  Mehlem, . 
D  3fiO, 

Bonner  Slnissenbahn.  P  360. 
Bonb-aux  Ciiilillac.  D  IU5.  . 
Borkumer  Kiseiibaiin.  D  352. 
Bourg  Frans  .lassans,  D  lüli. 
Bou-<ii  Biivay,  nebst  Zw  eigb. 
—  Dour  2ii(). 


Branowitz- Polirütz  u.  Rohr- 

bach-.Seelowitz    zur  .Stadt 

.Seelowitz,  1>  H16. 
Braunfels  ( Bahnhof)  - Bra un- 

fels  (Stadt).  D  fiOl, 
Bremerhavener  Strassenbahn 

I  Lehe -Wulsdorf;  P  aöJL 
Breslauer  Strassenbahn.  E  ^ 

aii>  öatL 
Breslauer Stra.ssenbahn.  P342. 

594. 

Broesen,  Pferdebahn  SSIL 
Bromberg,  Anschlussbahn.  D 
30.  aii 

Bromberg.  l..andkrei>.  Klein- 
bahnen, D  602. 

Budapest  —  Angyalfiild  —  Do- 
rog— Esztergom  (Gran  ■  191». 

Budapest.  Auwinkellinie  USL 

Budapester  elektr.  .Stra.ssen- 
bahn  ijü. 

Budapester  I  'ntergrundbahn 
■579. 

Budapest -dran  157. 
Casscier  Stadteisenbahu,  P 
aiiix 

Casseler  .Strassenbahn.  D  351 
Cobleuzer  Strassenbahn.  1*3.54»- 
Cölnische    .Strass«'nbahn,  P 
3>iO. 

Töpenieker  Pferdebahn  33>>. 
Corleone  — Bisaci|uino  -Chiu- 

sa  Sciafani— .San  Carlo  431. 
Cormicv — Heims-  Vercv,  D 

158.  520 

C'refeld-l.'erdingerI.,okalh«hn, 

D  u.  P  358. 
Dahlenburg—Bleckeile- 

Echem.  D  ÜQi, 
Danziger  Strasseneiseubahn. 

P  im, 

Darmstadt — Kossdorf   t  »un- 

dernhausen  023 . 
Dijon,  I)  IM.  aÄL 
I^ortmund— Hörde  und  Dnrt- 

mun«l— Dorstfeld,  E  u.  D  32- 

.y>2- 

Düren— Birkesdorf,  Dampf- 
strassenbahn 362.  600. 

Düsseldorfer  Strassenbahn, 
P  Xyti. 

Dui.-burg-RuhrorterStrassen- 
bahn  fvom  Bahnhof  in  Duis- 
burg nach  derFabrikstrasse 
in  Hnhrort).  P 

Duisburg-Broicher  Sl  rassen- 
bahn  (vom  Kuhthor  in  Duis- 
burg bis  zum  Bahnhof  in 
Broich  .  D  358. 

Dnschnik    Beraun  ^ 

Ems— Mahlberg, Drahtseil  3.54. 

Erfurter  .Strassenbahn,  P  n 
E  MiL  üäiL 

Essener  Strassenbahn,  E  85.S. 
5!>8. 

Ferdinamlshof —  Landogren- 

ze.  D  ;>S.  52sL 
Flensburg,  P  Siü 
Forster  Stadteisi'ubahn,  Ii  33'. 
Frankluri    a.   M.  Stra.vsen- 

bahnen.  P  WO. 
Frankfurt   a.   M.— ruienbach. 

E  aäl. 

Frankfurter  Lokalbahn.  D 
3.j4. 

FrlüHclurter  Waldbahn,  D  85fi. 

Frankfurt  a.  .M.  iBockenhei- 
mer  Landslrasse  -  Haupt- 
bahnhof .  P  32. 

Frechen -( 'öln  m  Abzw  — 
Ehrenfeld.  U  32-  StJO. 
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I 't'ypIlilMM.  I 

KritHlriclisliaifoiicr  I  )Hiii[if- 
strnssonbami,  auch  l*  33*- 

( ■It-iwitz— Köni^shütte— Beu- 
ilu'U  -  Di'iitsch  Piokar,  I)  3Ji: 

(iinuudcn,  clcktrisilu'  Balm 

Giifsoii—  Nicoluiuow  0— Arzu- 

j;  o  «■  o  —  Öd  ra  V  0  II  z — M  i  f  1 1  - 

si-hiii,  1)  602. 
(jüjif ritz— Gross  -  Sio^rhartH  — 

Hnabs,  I)  318. 
(lörlit/.cr  Strassi-misriibahii, 

1*  M^. 

Goldbeck  (Bahnliol  )— Idt'ii  ii. 

Gicscuslaf^e,  D  m, 
Gr.  IKs»'df— Lenp'de,  T)  350. ! 
Gross  -  l-ichterfi'Ide,  Dampf- 

strasseiibahn  3.tH. 
Gr.-LicliUTfcIdc,  elüktrisclu- 

Kiäoiibahu  ä2ör  ISSi  600. 
(iross-Wossck  .V20. 
Giuija  —  Brcka    -  Bosnischi' 

Landcsarnizc  ifiT. 
(tyula— Fl  lit-rvAr  Zaiatbiia 

r>7ft 

Hadyiikow(,-e  oder  Czorlkow — 
Bor.s7.<-zowo  —  Iwaiii»'pu.st«', 
in.  Abzw.  Tore.siii— Skala 
2ti0. 

Hagener  SCras.senbalin,  V 
Hafi)erg  — St.  Johann  —  Mal- 

jjtatt — Bürbach  —  Louisen- 

thal,  IJ  2152.  60(1. 
HaiberstUtiter  Strassenbahn. 

P  ML 

Halleschc  Hafenbahn,  I)  Ao. 
3jti. 

HallcscheStrasscnbahn.I'  344- 
•|9<.. 

Halle  a.  S..  Stadtbahn.  H  SUC. 

Hainburf<:er  Stnisseiieiseii  - 
bahn-Ges.,  D  34(i. 

Hannover,  Klcktr.  Strasscn- 
bahn  'Am.  üfia. 

Hannover— !.,inden,  V  A7m. 

Hannover,  Elektr.  Strassen- 
bahn,  L  Königsworther- 
nlaiz— Stöcken,  ü.  Linden- 
Limmer  mit  Abzw.  nun 
Goetheplatz,  K  30.  üää. 

Heisterbaclier  Thalbahn,  D 
32-  afiü. 

Ht-rzfelder  PferdeeiKenbahn 

Hcsperthalbahn,  I)  ^^ti. 
Hornburg-  Börvsmn,   D  107. 

:ii4.  mi. 
.lärmen  -  Landes^rcnze  mit 

.\bzw.  N'eiienkiri'hen.  D  tis. 

594. 

Kalinowszezyzna  oiler  <  zort- 
kow— .lag'iclnica— Zah's.sczv- 
ki  2fitL 

KaposvAr  Mocsolad  157. 

Kiel.  P  Mä. 

Könl}r»b<'r'i-  P.  »  K.  33U,  ti<>>). 
Kr>»iy;-swinter  Mraehenfcls.  IJ 

Köni^THW  inter— l'et«'rsber;i-. 

/(ahnradbahu,  D  Mm 
Könifiswn>terhau8en--Mittcii- 

walde  — Tiipchiii,  I)  tiH.  33h. 
Kolbcrg-  -   Ucj^cnwalile,  tntt- 

.\bzw".  GrosH-Jestin  —  Stol- , 

zeubery;,  I>  <KX) 
Kopyezynce     Tr<Mnbowln —  '■ 

Gstrow  — Tarnopol  •M). 
Kuiiferdn-h  —  He.sperbriiek — 

Hefe!  i  Hesperthalbulm  ,  I) 


Saelire{>ister. 

Lei|izi^,  elektrische  Strassen- 

bahn  4H>^. 
Le  Tremblois— Kocroy  57». 
Lidjew—  Hudnitsehnajii,  1*  432, " 
Linz— Urfahr  5^ 
Löwitz— Schweriusbiirp:  Lan- 

de.sgrrenze  m.Abzw.Sophicii- 

liof  u.  ScbmUfTjjrerow,  D 

iVU. 

.MUhrisch  -  Budwitz  —  Jamnitz 
6H>. 

Ma«fdeburgcr  Trambahn,  P 

u.  D  2iL 
M.igr<lcburger  Strasseiiciscn- 

bahn,  P  Jüi 
.Mail lot (Thor)  -  Nenilly  u.Mai- 

sons-Lalitte  m.  Abzw.  tia- 

renne— Colombea,  I)  520. 
Marthnshausen— Kasprowo  u. 

Trzemcntowo  —  ^\  ierzehu- 

ciii,  l)  602. 
iM  a  übe  II  {A  e — V  i  1  le  r.s—  Si  re  -  X  i  • 

cole  158. 
Maximilinnowo  —  (iondcs  — 

Karolewo,  D  UOsL 
Mecklenburg  -  Pommersche 

.Selimalsi>urbahnen,  1>  .^40. 

Meidericher  Strassenbahn,  P 
358. 

Melun — Daniiemarie — Chailly 

-  Barbizou,  D  fiia» 
Minden- Porta,    D    30»  352. 

ftUH.   

Moltkegrube  bei  (iroscieradz 
— Sucliary,  m.Abzvr.— Sain- 
«ieczno  ü.  —  Marieosce,  D 
ii02. 

Montereau  — ChiUeau-Landon 
in.  Abzw.  zur  St-ine  579. 

.München,  elektr.  Bahn  488. 

.M.-(iladbach  — Hheyrlt,  Stras- 
senbahn. P  AM. 

Nakri   -   Netolilz  -  Nelolitz 
Stadl)  filfi. 

Namur-  Wepion  2t MJ. 

Nancv— Bon-Coin  521  >. 
Malzeville  [üJQ,  | 

—  V.  Platz  Loban  b.  z.  .Strasse 
Saiiit-( Jeorges  5-0. 

N'autes- ("holet  m.  Abzw.  — 
Beaupreau— C'halonne»  4H8. . 

Nauen— Ketzin,  D  2B.  33H. 

Xaumburger  Strassenbahn,  D 
341i. 

Ncroberjfbalin.  Drahtseil-  354. 
Nichanow  o  —  Witkow  o  —  Po- 

widz,  I)  <in-j. 
Xiederiiolleudorf  -  Oberpleis 

—  Herresbach,  D  jltiü. 
Xiederwaldbahn,  I)  flM, 
N'onzoii— Gespun.sart  579. 

Oberpleis— Herresbaeh,!'  ML  I 
Opalenitza  -  Glupon  —  Brody,  I 

D  ai2i  "  ' 

Oppenhi'im'sche    Industrieb.,  i 
Stienitz-See —Herzfelde  I) 

H'Ati. 

Ostgalizische     Lokalbahnen ' 
2ti0. 

Paris  V.  Platz  der  Republik 

nach  Romainville  520. 
Poutcharra — Hoehette  m.  Ab- 

zweiu-.  uach  Allevard  15s. 
Pont  d  Ain — Injuricux,  1)  (il5. 
Pornic  über  Pn'failh's.  .Saint- 

Brt'vin,  Mendin  nach  Piilni- 

boeuf.  D  äia. 
Posener  Pferdeeisenbahu  340. 
Potsdamer  Strasseubuhii,  P 


(J41 


Pozsonv(Prcs8burfr  .Strassen- 
bahn" E  öia. 

Pressburger  elektr.  Strassen- 
bahn 

Privos— Mährisch-Ostrau  und 

Witkowitz,  l)  lüL. 
Baiucy— .Montrernicil  158. 
liaucourt— Vmiziers,  ni.  Abzw. 

ChAtillou— Buzancy  .'»Tit. 
Kemscheider  Strassenbahn,  E 

Kibclow— .lärmen,  ni.  Abzw. 

— Xeuenklrchen,  D  534. 
Rüdesheim  (Xiederwaldbahn) 

D  354. 

Scheidegg  — Jungfrau,  ejet 
frische.  Bahn  fi2£L 

.Schleswig,  P  asfl. 

Schleusenau— Grone  a.  B.,  m. 
Abzw-.  uach  MUhlthal  und 
Trischin.  D  SQSL 

Schönebeck  -  Eimer  Strassen- 
bahn, P  ML 

.Spandauer  Strassenbahn,  P 

Spiekeroog,  P  352. 
.Stendaler  .Strassenbahn,  P  344. 
Stettiner  Strassencisenbalin. 
P  MiL 

Stolp- Kathsdamnilz,  I)  1&7. 

840-  oai. 

Stolpethalbahu,  D  121.  .^^40. 

Stralsund  — Barth,  m.  Abzw. 
Altenplecn— Clausdorf  und 
Barth— Damj'arten,  D  <102. 

Strausberger   Kleinbahn,  1) 

2a.  aafi. 

.Swenzianv  — Glubokoie.D  431. 

Sylter  Danipfspurbahn  Sü,  350. 

Szeni  Lörincz- Szlatina  und 
Ntvsie  aiöi 

Teikowo— Iwanowo,  D  4B1. 

Thorner  Strassenbahn,  P  330. 

Trachenberg  —  Militsch  -  SnI- 
micrschütz,  m.  Abzw.  - 
Prau.suitz,  D  H04. 

Trevou.N  —  Saint  -  Trivier  de 
Court  es,  1)  ui5. 

Trier.  Pferdebahn  302 

l'etcrsen- Tornesch,  P  .148 

l'jvidek  (Neusatz),  Strassen- 
bahn, I>  oder  E  431. 

Valsuganababu  318. 

Velgast-Tribsees,  I>  602. 

Verseez— TeuM's-Kubin  131» 

Virieu  le  grand— IJuffieu.  l) 
Iii  5. 

\\'a8ignv  —  Signv  -  r.\bbav  i' 
.579. 

Weissenhöhe  —  Lobsens  -W'i- 

toslaw.  m.  Abzw.  Czavce— 

Wissek.  I)  Ikli 
Weichau- Wiek  witz  —  tüess- 

hübl-Puehstein  SSL 
Wiesbaden— Biebrich,  D  aSfi. 
Wiesbaden.  Pf»M'deeisenbahu 

354. 

Witkowo,  Kreis-Kleinbahnen. 
D  fiüid. 

Wiltdün— Kniepsand  auf  Am- 

rum,  D.  C<>4. 
Wittenberg.Pferde-Eisenbalin 

34tf. 

Zillerthal  -  Arusdorf-K  ruuun- 

hübcl,  I)  mL 
Znin — Biskupin— Kogowo,  m. 

Abzw.    Biskupin  —  Schcle- 

jewo,  I)  (»Qg. 
Zoppot    bis  zur  königlichen 

Forst,  I'  SM 
Zw  ittau-Policka  üllL 
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I  rur  Kleinbahnen. 


Kotitz  liii 

Koproncza  (Koprciiiit/)  .iKt; 

Kojiyczv'u't'  ^tü). 
Kovilrsliiiza 
Kovi\>iy.na— Ti-rres  107. 
Krakfuicr  Tr;nii\vay«;t'si'llst:h. 

Krapiiia  515. 

Kraiixs  &   Coinii.,  Lokoiiiotiv- 

t'ahrik  zu  Müiirlion  441  >. 
KraiitsclK'id  4lK. 
Krciiis  iVJo. 

Kri'tiisiiiüiistcrstift  in.i 
Kr*'iii8[hulbahii  iU). 
Kreiiznaoli  S'.M). 
Kriinil)acli    (iiinzlmrj;  l Cii i. 
Kniniinliiibf^l  r>»>4.  (i<>4 
Kruta— Tsoh«Tni<röw  .•{;).'. 
Krynica  579. 
Kiichenbarli  116. 
Künsdorf  318. 
Kuinaoii  AATt. 
Kumi'rota  Hh3. 
Kuii-Szi>i)t-Miklos-Tass  19S. 
Knpfonlroh  35 J. 
Kiischelbach  3^1. 
liaboucari«^  üil) 
La  Croix  itia. 

LUiijre  II.  Wag^oii  il.  SirHssvn- 
hahiif-n  L  <l.  Vi-rein.  Staaten 
V.  Amerika  1S1>J  u.  1803  2UÖ. 

La  FtTt»'  51?). 

Lahn  431. 

La  .Iuv<'nic  4Jsfl. 

La  Madcii'ine  4H9. 

La  Ma<lraj;iie  4H1>. 

Lambach— ( iuiiindcn  176. 

Laninreelitsbausen  fi7s. 

Lanaernean  f »7t) 

Landkreis  Uroniljpr"-  u.  d.  ost- 
dentsohf  Ivlcinbahii  -  Akticn- 
{ri^sellscb.  IHS. 

Land-jbiT;,'-   (.ötlien  19ü 

i^aiidsber-i;  ■Schon'raii  lüi). 

]  iaudwirtfischnl'tlirh«'  Veroini'. 
Fiirdfrnn;;  der  KkinbaliiK'n 
«hircli  die  aUQ, 

TvaM;;oii  ls7. 

Langen/.fnn— Siegi'lsdorf  IfiQ. 

Lanjrres 

LanilÜH  iiüL  itü 

Lank«  iiz  iü,  fißH 

Lan>  (ijj. 

La  l'alibsi-  4sii 

La  llocliclle  .')Jt>. 

La  Hose  4-^9. 

Laubadi  -lluiifrea  isji  IRfi.  431>. 
Laiibfiibaohniühle  4m7. 
Lauer.    Die  lirölthaler  Eisen- 

babn  'jafii  ML  iilL 
Lniilen  l^a  ML  iüilL 
Laun  157. 

Laun-nziberjr  in  Prag,  Draht- 

>eilbahii  17t).  r>37. 
Lausanne— Oiicliv  r>:t:{. 
Lauterbaeli — «ieileru  18(i.  1H7. 
La  Uterbrun  neu  (iriitscl>alpr»33. 
Laulseh  fi-it). 
Lavra  r>3(i. 
Lecliiuiieh  37". 
Le  ('oni|uet  r>7-S. 
Lojre  \>*:>. 
Ja-  (irnud 
Li-  IIa  vre  iwr, 
Lelii  ^ 
Lelicsteii  i'viT. 

Lfln->ten     I  .ild«  i-^sstudl  lliO 
Leijia    llithiii.  ln:i. 

l  .oiji/i;;-  .ISS, 

Lei))zi;:er  l*lVrderi->cnbahn  'v^:'. 
J.t  iji/.i;.'er  Stra-'^i'jibahn  5:tii. 


Leitoutifichl  317  31S. 
[.■ekeuize  318. 

Jjeinberff  Petroleitnunotor- 

Tranibalin  491. 
I.ieniber':-  E  ÜL  Iii  384. 
.  L«>niber;rcr  Trai»nvay|;esell-eh. 

Lcnips  4,si>, 

Lenjrede  3."n>. 

Leonlelden  5"^ 

Iveopoldshafreu  47«;  r>n4- 

LepelaiK-  -Jwt 

Le.s  t^iuitro  ('lieuiins  \nU 

Letenye  \9f>. 

Le  Treinblois  .'i7'J 

Lcvieo  lo3. 

Le\  roux 

Leven,  Dr  A.  v.  d    I)ie  «le- 
setz;;el)nn-j'      über  .N«Oii-n- 
liahiien   und  Kleinbahnen  in 
Frank reieh  54.'».  t^Hi. 
T>il).inori  iSxTiem  ri:!7. 
l^iblar— .Mülheim  -  Wiehterieli— 

Eiiskirehen  317 
[.liboniysl  tJl.'). 
.  Liclile'nber;:'  334 
■■  Liehtensteiii  ri3t>. 

Lichterrehle  AHK- 
'  Li<!jew  4.32. 
Limbers'  41(i. 
Liniiner  2iL  .W. 
Linden  SIL  ÜML  511!^ 
[  Linz— Urfahr  -Aii.  ML  lilfll 
,  L'lsle  GIG. 
Lissabon — Gloria  5.HH. 
Lissabon    Lavra  536. 
Littau  .Vi». 

Litteratur  l$üclierschau. 
Liverpoolcr  u.  I.nndone.r  elek- 
tri.Kelie  Hahn  38ri- 
'  l>oban  .'>2i). 
Lobsen?*  tiifc^ 
Loehowitz  (il.'). 

Ijiiwitz-Seliw  (-rinsbur«;'  340. 
.V.M. 

[..okalbahnanit  i  Oesterreich  354. 
Lokal-  u. Kleinbahnen  int»cster- 

reieh.  ( ieselzeutwurf  über  d. 

Anlaj;e  u.  d.  Betrieb  lilti. 
Lokal-   und   Vizinalbahnen  in 

Hävern  l.'>0. 
Lokalbahn  -  AktienpeselNehafl 

in  .Münohen  l«;t3  3'.>2. 
Lokalbahnwescn  in  Oesterreich 

n.  sein«^  l>evorslehende  rciehs- 

jresetzliche  NeurefrelUHf;-  161). 


Lokalbahnw  ("•>eu    in  Un;rarn, 
;;c;ii  iiw  ärti;;<'r  Stand  u.  seine 
rjeirieb^er;.'-ebuisse  f.  1892  5»)2. 
'  Lokoniotivbetrieb,  Anhvye- 

ko>ten  (\.  Kleiiibahuen  mit 
Lollar— Ijondorl"  i.sii. 
Lüinbor  ■'7;>- 
Lcindon  38.'i. 

Lr)ndoner  Metropolitanbahnen 

l.s<)3.    Verkehr  auf  d.  Ii2i> 
Londoner  Sirassenbaliiien,  der 
'    Kaufpreis  bei  ihrem  l'eber- 

jri»u;,'e  in  .stiidt.  He.sitz  .387. 
Londorf— GrüiiberfT  ISU. 
Londorf -Lollar 
Lonj;junu>au  Jhü. 
Lorsch  ■  -  Heppenhi'im  —  Fürth 

laK  i  li£L 
Ln.sonez  '.Kt'.t.  lTiI». 
Louisi'iiihal  ■  ii2.  tiO'i 
Louisiana  2t)'-'. 

Love'srhe  Anorduunu^  d.  unter-, 
irdischen  elektr  Stromzutüh- 
n\uir  f.  .S(ra^senbahneIl  15!^ 


!  Ltibeiiyik  108 
I.,udwi';;timühle  ßl6. 
Lud«i<rsstAdt— Lohestci;  Umt 
Lnbeeker  Straäsonbahn  V. 

. 

Lugano  537. 

I  Lunu>— Ponte  Tresa  •-T(I3. 
]  Lunz  102. 

Lupeny  4,8ß. 

Lusten'au  3h  1. 

Luyncs  578. 

Luzcni^i£iiits«h  '\M< 

Lvon  207.  48'.». 

itaaslrieht  3i-H. 
"Maeomer  Hosa 

.Maeomer  -  Nnoro  H03. 

MAcon  .'»78. 

Madeira  r»3(; 

Madra-  25!). 

Maena  I8>'>. 

MUhriseh-Hudwitz— Jainnitz515. 
1.16. 

.  MJttiTtsel!  Neu.stadt 

^f)lhrisch-<  »Siran  431   -tsii.  5"-< 

:Ma;.'debur;'-  314 

Majj^^nae— Laval  .^78. 

Majrnelische  u.  elektrische  .Mes- 
sungen, Eintluss  elektrisc  her 
^  Bahnanla;;en  auf  d.  Fni\er- 
'    rsitAt.sanstalien  bei  273. 

Ma;ryar-(Vanäd  .'i79. 

Ma«:yar-( Jenes  if)s. 

Mai»var-I;ren  4.^. 

.>raliiberjf  QälL 

Mailand  5(1 

Maine  2t)8. 

Maisoh.s-Lafltle  .'»20. 

Makö  1SJ8. 

Malde^Wimn  444. 

Mallin;?:en  BS::, 

Malstalt  3üii:  tiUÜ 

Malteueni  KV4 

.Mahvu  135, 

Malzeville  ä^Ü 

Maiuers  51  ft. 

iManitou-IMke's  Peak  (Colorado) 
537. 

Mjinnlicim  -Weinlieim  185.  ISt». 

Maus  bUL 

Marbach  a.  N.  .3.84. 

Marczaltii  li>8. 

iMar(!uii  siir  0\vie<|  r>li; 

-Maria-Trost  1.57. 

Maria-Zell 

Mariazell— Neuher;.'-  lü  515 
Mariendorf  332;  600. 
Mariensee  51 1.  602. 
Markersdorf  a.  d.  l'iclaeh 
Markersdorf-  Zittau  jl. 
Marly  l£  Roi 
Marmaro^er  .Salzbahneu 
Marinaro— .Szi<ret  487. 
Marmaros-Szi}ret-Ma;Xtar  4S7. 
Maros-Vasarhely  4R7. 
Manpiartstein  — l'ebersee  16». 
Marseille  ar7. 

Marseille — St  Louis,  elektrische 

.Strassenbahn 
Marthashausen  -KjiSjirüwo  139. 

514.  fiOt>. 
Martonv.-isAr  3Mi 
Marxirrün — Hof-Naila  üjM, 
Maryland  20H. 
Massachusetts  208. 
Massachusetts.  .Sirassi-nbahncn 

des  Staates,  )H<*3  4ilL 
Mastricht  2tiO. 
Malti^liofen  615 
Maubeu;r<'  158. 

Mauterndorf      Lnzmarkt  106- 

&SO. 


103. 
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Ii»>/.i'IiiImt  j 


]Sla.\(loil'  QIC. 
MaxiIIliliHno^^  u  13'J. 
Mayet  510. 
Ma/.a^ran  5-i<v 
Mazilibahii  MS. 

Mechanisch.  Antrieb  C.  .Strasson- 

fuhrwerk«'  i'ifti. 
Mechenitz  5iri. 
Meckenbeuren  4Hr). 
Mecklenbiirjr  -  I'oinni.  Sdiinnl- 

»hiirbahncii  :no. 
Molileiii  3130. 
Meiderich  8fiH. 
Welnik  iäL 
Mclun  TilO. 
Mendin  679. 
.Mendt  Hü 

Metinaffy:io— Porlezza  'M^. 
MeszeH-uyörök  Iftft. 

MetkovicML 
Mexiko  iiiil 
Mezö— Tele;!:«!  aüL  4Ht>. 
Miciii^an  aiis. 
Mieltsehin  Oll 
Miiitseh  üli^  üüL 
.Minden  M,  srv,'.  .v»,-^- 
MinneKotii  lDs 
Miranitella  VJii. 
Mirnmlola  — SasHiiolo  -jo.^. 
Misslsisij^ijji  '•j^ift. 
Mis-ioun 
Miütelbach 
Mil(el-I.;uiu'enaii  4h(; 
Mittciiwald  (Biivcrtii 
Mittenwahle  ;ig."  Kas. 
Miltcrsbaeh  liH. 
Jllatz  515, 
Mochaii  l.'>7. 
Moi-.soluil  i'>7  1',*^,  r<2 1 . 
Modcna    \  i<>:nola  2ii3 
Modran  ,'>1.^. 
Mödllnpr-Hriilil  176. 
Militliiiff  laa. 
M'^lkenknr  UHti. 

Mfiltkejrnibe  bei  (losrierndz  — 
Trzenientowo  —  Kasprowo  — 
Siicbarv  in.  Ahzv .  nacli  Sani- 
sii-ezno    iin<t  Marieiisee 


10«; 


Mondo\  i  r>.S7. 
Moiidovi    Kdssano  'Jt>a. 
MiMiCaU'one  —  (\;rvi<fnano 

•{K.>. 
Montana  ij(ts. 
Monte-t  'urh>  .tH4 
Monteliniar  4H9. 
Moiitej)Oni    Porto  \  esnie  'M.i. 
.Moutereaii  579. 
Monttern^eil  1.'>m. 
Monti— Tenipio  •JO.S. 
Montredon-IH!). 
Moiitreuil  t.st). 
Montreux  .•>3ti. 

Moni  .■^aleve.  Zahnradbaiin,  F. 

'201.  5^7. 
-MontHorral  .Spuiiien)  537. 
Morehensiern   -  Josetsthal  KWi. 

liit; 

Mor^'enau  30.  Hi± 

Mon    Arco  -Riva  a.  G.  176. 

Möriezfölii-SosrÜH  >il6. 

Mortag-nc  lilli. 

Mosel- Orlnianuadorf 

Moskauer  Pferdebahnen  1892/93 

Mücke  jsiL 

Miifjeln  -  tieisin^  —  Altenberjr 

Miililli.iuscn  '259. 
^liihlthnl  iLL  (i<>-i- 


S.ielire^isfiT. 

.Mülhansfu  i. Iv,  Strassenbahn.K 

Mülheim  a.  d.  Ruhr  iJL  377. 

Münchbi-rjr    llclnibrechts  ItiO. 

München  ^  .'>8-J. 

Müncli.-(;iadbach  -Rlieydt  ^ 
531». 

Mürzste^  515. 

Murnaii    Weill  eini  UM). 

Miirtiialliahn  IM  lUL  lIlL 

Mtiszv na— Krynica  579. 

\ach\veisuny'  silninitliclier  in 
Preu3>en  Iiis  ziini  iL  Dezem- 
ber lHi)3  ;;'i-nehnii;;'ter  Klein- 
bahnen 3'2*4.  y.  a.  Seittr^  n. 
TiiiH.  — 

Najrifabi  4^7. 

.Naj^y-Rarcza  .')79. 

Najry-Hecskerek  3l.s 
.  Na<fy-l)is/nöd  .">21. 

Nagy-Leta  4st;. 

.\agy-Sonikut  1!)S. 

Na^v  -  .Szeben  '  llerniannstadt) 
487.  .VJl. 

Nasfv-SzeiitMiklo-.  l!t?^.  571*. 

.Nakel  lülL 

Nakri-Netolitz  tili» 

N'aniur  •jiU). 

Nancy  '■><i7.  5-Jii. 

Nantes  4.S.S.  4.S9. 

Najtoli  -  Nola— Itajano  atä. 

Nasic  üL  lüL  ML  5I1L 

Nauen  22,  LUL  3;;h. 

Nauuibiirj:^  .'{til 

Nay»'  537. 

Neapel  431. 

Neapel— Chiaia  .')37. 

Nfa|tel — Sahator  Ro.sn  WHü. 

Neaj>el  —  Voniero  537. 

Nebenbalinen.  d.  hessische  Ce- 
.setz  V.  Uli,  Mai  IHfvl,  üb«'r  die 
lüti.  IßiL 

Neiienbahnen  im  < rrosslnTzo^- 
thuni  Hessen,  neue  Anir.'!«.'!' 
auf  Krbauunjji:  von  3IHI. 

Nebenbabnprojekte  in)  (iross- 
herzu^tliuui  Hessen,  neu«-  439. 

Neben-  u.  Kleinbahnen  Frank- 
reichs, Hetrie,b>er«febnissc  1893 
53-j. 

Nel»raska  '2< ts. 

.Nederlandsclie  Indische  Train- 
wa>  -Maatsehaj)pij  IHQ-i  O.S  :^1>4. 
Neuies-May;osi  |9S. 
Neniet  579. 
Neniel  Szarcsa  til5. 
Nentuienich  377. 
.\erchau  54^ 
Nerdiu  Uli  .'i'.i  t. 
Norober«;  .5;tii. 
Netolitz  tilii 

Neu  -  Hainbcrjr  — Wöllstein  i.sn. 

187.  32Üi 
NcüFer;r— Mariazell  ua.  fiü 
Neubist riz  Uü  51.5. 
Neuenkirchen  -Jt^.  314).  594. 
Neue  Herliner  Pferdeeisenbahn 

Neue  Witnier  'rraiiiwayjre>ell- 

schafl  -Jijti,  siÄL  li21. 
.Neubaus  157  51.5. 
Neuilly  ^üül  jsü,  Q^iu. 
.Neu-Is(Mibur}r    <  >ber-Rft<len  186. 

Neuniarkt  -Ueiln-fries  i>iO 
Neuniarkt  — Uozen  4s«i. 
Neuniarkt —/ako[>ane  ijii». 
Neu-Kolllau  515. 
Neusurjr  — h'ichtellierLr  It'H). 
Nt'tislailt  a.  A.  Wimlslieiiu 
Ncastndr  a.  d  .MtHau  P.h. 


IM. 


Nensoidr   a.  S.  —  |{i>chof8iu'ini 

liiO. 

Neustadt  a.W.  N.— Vohenslrauss 
IIÜL 

Neusüdwalt's  3Jtl. 
Nc«ca>tlc--Plati.sbiir<r  3:jt>. 
New-Uauipshire  -^iik 
Ne«  -.lersey  aüü. 
New -York '-JOH. 

.\e«  York,  elektrische  -Strassen- 
bahnen  im  Staate  Hiti- 

Nickelsdorf  aiii. 
.  Nicole  lütL 

Nirltia— Frieriber;;-  ISlL  LiiL 

Nuliln    .'-'i-li.'l'.fM  kii  Isü.  43it. 
■  Nieehaiiuwo  iiir>. 
!  Niederdollendorf  aao, 

Nieder-Lh  enich  377. 

Nieder  -  (  Jeuiünden  -  Homberg 
186. 

Nieders'cor;renthal  104. 
Niederhof  48ti. 

Niederllindische  Trambahnen 

NiederlHndiäche  Trambahn,  1'. 
i    u.  1).  fiSL 

!  Nieiler-tJlm -.Sprendlingen  390. 

Nieder-Olm  — NVorms  lijU. 
'  Niederpleis  4lfi. 

Niederpleis -Herresbach  fflS«. 

Niederrad  35tV 

Niederwald  854.  &äiL 
I  Niederwaldbahn,  die  1893  2ikL 
I  .Niederwtillstadl— Ransta<lt  lts4. 

Nierstein— Friesenheiin  1k7. 

Nimcs  '^1)7. 

Nislinji-No«  jiorod  Strassenbah- 

neui  K.  üöä  fill. 
Nizza  äUL 

Nordamerika,  Knt wickehing;  des 
Kleinbahnwesens  ü  ZlL 

Nordstern  59S. 

North  Carolina  'H)^- 

Noyant  ML  r»78. 

Nfiuzon  3H3.  üülL 

Nürnber^r— Fürth  r-3tV 

Nnoro— Macomer  •Ji>3. 

NyirefryhAza  K>H. 

Nvmwe;.'iscbe  Traiubahu,  Ii 
"531. 

Ober- Uozen  Iil5. 
( Utenlorf  b.  P».  —  Hiessenhofen 
llLL 

Ober  F.lveuich  377. 

t  )ber>reor;renthal  litL 

Ober-t  iral'emlorf  lüi  167. 

I  »berirdische  Stroniztltttlirunf;. 
Hetriebskosteu  elektrischer 
.Stra>senbahnen  mit  'Hfl. 

<  ►bcr-l.,an;jenau  iüii 
( »berndorrt'  iZfi. 
Oberplan  26a 

•  »herpleis       'ML  UlL 
ober-Rochlitz  Iii«: 

*  )ber-Uoden— Neu-Isenbur;r  IM. 

<  »ber-Roden  -<>tTenl>ach  l.s7. 

<  >b(M-traun  431. 

<  therursel— ]lohe  .Mark  üßü 

<  »dernheini— Alzey  IH».  Lal» 
I  »ertelsbruch  537. 

I  »esterr.  Herjrbahnen  5:i7. 

I  testerreieb.desetzcntwurf  über 
die  Aula;;e  u.  d.  lietrieb  von 
!<okal  Kleiubabnen  üllL 

Oesterreichische  Danipftrani- 
wa\  s  lrt)-2  ü^aL 

Oesterreich,  l.okalbabuamt  in 

Oivsterr.  Lokulliahnf^esetz  vom 
iL.liiui  1SS7.  I>ie  l';e!tiui;r  des 

linl. 
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Sacliri'jriHicr. 


Vfnt  KlvlnUoJinen. 


^  ic!.tt>i  i  ('u  li,  St  lilcpphahricn  1892 

ÖL 

<  »t'storr.  Trainbniiiieii  in.  PlVnle- 

lii  lriebe  1891  ii.  1892.  ißfi,  £1SL 
»Mlravonz  m»2. 
(HTcnbadi  3212: 
«ifffiibnch-Obei-Ilodcn  lüL 
offeiibiich  -  Ueinliciiii   Igfi.  1H7. 

<  in'eiib.ifli— Sieiiihoim  439. 
oflsJiMii  -Woniis  1H5.  IHK. 

<  >hio  aoa. 

ohlisch  aiS. 

<  »isans  579- 
<»-Koi>kc  ül. 

nlaszi  riH(>. 

Oosti-r  DaniüftrHiiibHhii,  I>.  u. 
P.  &aL 

<  •o.'iUT  Stooliitnuii  Maat.srha[)|iij 

in  Arnbi'iiii  1891— 1H9H 

<  ipalciiitza  342. 

<  Ipcin.i  157. 

<  >j)0L-|10  "tfK.  1 

<  »ppeiihfiin  1H7.  ' 
'  •itpclihfimsrhc  IiidnstrU'babn 

•  ipprtnit/. 
Orau;re  (JIG. 

<trfri'val  üö»  ' 
(»riiiov  £1(5. 

<  irtfiib('r;f  -  .Stoi'kheiiu  185. 
'  )rtinanns<lorl'  -Mosel  fii^ 
Oschatz    Döhehi  mit  Mügeln — 

Ncrfbau -Trcbscii  Jü 
Oschatz    Strchla  54, 

<  »sibenjralische  LinitMi  435. 

<  »sidi'utsch«'  Klfinbahn-Aktien- ; 

"■c'sdlschjift  n.  <l.  Landkreis  \ 
Brom  borg  12ß.  ] 

<  KtorborfT  157  i 

<  merniiindliig'en,  IUtm  S3<t. 

<  »sijralizisfhf  Lokalbahnen  260  ! 
Osthofen— <«nnt('rHblnni  187. 

<  »stiiotVu— Hessisch  l^i7. 
(»sthotcn— Westhofen  Isü,  ißE- 
Ostindien  .  Schnialspurbahncn 

1^92  93  iM. 

<  »stprensscn  30.S. 
«»strow  Sr.f>. 
Ostrow— Halic'/.  174. 
«».»iwifi-ini  3IH. 

(itis-Ber^balui  a.  d.  Catskill- 
frobiffre,  (ircene  Connly  im 
Staate  Xewyork  442. 

<»t.to"s  S\  sttMii  sflnve))i<tider 
Dmlitscllbahnen.  Bs.s. 

Oncby  Mü- 

<  hillins  3K3. 
I  tvatla  ü2Ü 

Padang  i Sumatra)  5:irt 
rnimboeuf  57'J. 
rHiinpol  520. 
I'akraoz-Lippik  4H<i. 
I'alahifze  luü. 

Pab-rmo  fSant'  Krasnio;  —  ( 'or- 

h  onc  aua^ 
l'allalva  4üL 
l'anc-sova  4P7- 
Paiidorf  (.15 
l'antiu  iiilL 
i'äpa  iSL 

I'ap-Taniasi  384.  48ti. 
I'.iris        iäL  4^9:  Üßü. 
Pariser  Traiiiway-ttescllsiliart, 

Alllli  nieilie  21  >7. 
i'arseli— Sal/.bnr;;  I(m;. 
I'assaii  —  l'ie\  nn^r  HiO- 
r-'ssau-l'ni  UlIlL-  ItK'. 


Pennsylvania  aOH. 
Perast'ü  'ML 
Perginc  103. 

Pernononbefördening  auf  den 
Strassenbahnen  von  St.  Louis 
391. 

Personenbeförderun<r  in  Peters- 


burtr  IW)2  395. 


Zahiirad- 


Pcsl— Scliwabenber 

bahn  öfiii.  ' 
Peters,  zur  Spurweitenfrajje 
HL 

Pet<>rsbery  ML  536. 
l'etroleuuimotor  •  Trambabu  in 

ljember<y^  491. 
Petroj»oli.s"( Brasilien),  Zahnrad- 

bahu  53li. 
Petrowitz  am 
Pctschau  oliii 
Pfattendoif  ^ 
Pfaffen  Sehwabenlieini  390. 
Pfandrerht  an  l'rivatei.-ienbah- 

nen  u.  Kleinbahnen  u.Zwangs- 

vollstreekunjr    in  dieselben. 

Kntwurf  eines  Gesetzes  121. 
Pfenlebahnw  ayen.  Vorriebtunjr . 

zum  Antrieb  3ls. 
Pfer«leeisenbahn  -  Ge.sollsehafl, 

(irosse  Herliner  28. 
Pfcrdebabnen  in  den  ;rrüsüeren 

StiSdten  1892,  Französische  207. 
Pforzheim  <iH, 

Pfun<?st4idt    Kberstatlt  1^  438. 
Pike  s  Peak  Coloradol  53L 
Piltsch  157. 

Pinkafö^zombathely  IQT. 

Piovenc  (Italien  i  53fii' 

PirjJUin    Tscherkassy  31^ 

Pirna  2üL 

Pirofrowkn  .395. 

Pladen  -  Protiwitz  (Luditz) — 

Buchau  51.'). 
Plan— Keluse  52i 
Plan— Tachau  hüL  52L 
Plani-r  aSil 
Platten  hÜL 
Phktiformbahn.  die  4<>l. 
Platt-sburf;— Newcastlc  fiiü, 
Plauen  i.  V.  Säii 
Ploudalinezeau  isj».  ' 
Plouueour  579. 
I'oekinfr— Passau  Ifio. 
I'oilolin  157 

Puilolisehe  Lokalbahnen  174. 
l'öehlarn — (■anuuing'  177. 
Pöltschaih    (ionobitz  lülL  lü 
121L  , 
Pöttlingsbery^  b.  Linz  Hü  I 
l'ohrlitz  tiiiV  j 
l'oissy  485  ' 
l'olaiikiTinH. 
Pol"  är  US, 

Poln  ka  157.  317.  31H  51.5.  filli. 
PoltAr  259 
Ponuuern  31B. 

P(unneji  Ijü.  ' 

Ponciicherry  435.  , 

Pont-ä-Marcii  1)>7. 

Pontcharra  15S.  5aa  , 

Pont  d'Aiu  (»15. 

Pont  de  la  Deulc  197, 

Ponte  Tresa— Luino  208.  '. 

Popradthaler  B.  IfiT,  - 

l'oprAd-  Pelka 

i'orbandar  435.  i 
Porlezza— Monnairjrio  2(i3.  , 
Pornie  [j22i  i 
Porta  ai»,  59S; 
Porta-Orientalis  .18<i. 
Porto-feresio  ri'JO. 
Pnrt'i  — 1'<>\ oa  u.  I'amalicno  .5'jfl. 


57i>. 
HIB- 


Porto  Vesuie — Monteponi  'ina. 

Porttijfiesiseh  ■  Westindien  4iliL 

Portujfiesischc  .Schmalspurbah- 
nen 1802 

l'osen  aiL  ML  Ml 

Postsendungi'u,  Befiirderung'  a. 
Strassenbabneii  444 

l'otsdani  33ü 

Potsehappel— Wilsdruff  51. 
Potfiehinoek  431. 
Povoa  .529. 
Powidz  002. 
Pozse<fa  4MÖ 

Pozsony  (s.  a.  Pressburjr) 
Praehatitz — Wodnian  50. 

167.  317. 
Pra^if  -Jiclvcdere  .^37■ 
l*ra<f-  Bubenc  E.  filL 
Prag'— Laurenziberg  537. 
Pra<?er  Tramway  206.  620- 
Prausnitz  514.  804. 
Prcdazzo  48>i. 
Prelailles  579. 

PreisaussclTTüiben  f.  ein  bessere» 
System  d.  Zugkraft  f.  d.  Be- 
trieb V.  Stras:<enbahnen  414- 

Prerau  :^17. 

Pressburg  (s.  a.  Poz.sony)  488. 

Prcussen ,  Kntwicklun^:  des 
K  leinbahn  Wesens  2ii,  s.a.  Seite 
329.  593. 

Preusscn,  Nachwcisunif  .sflnunt- 
lieher  bis  zum  äL  Dezember 
1893  frenchiuijfter  Kleinbah- 
nen 82Q. 

Pribyslau  4:^1. 

Prien- Aschau  W\. 

Prikas  520. 

Privat  N'ebenbahnen,  Autheil  d, 

hessischen  .Staates  an  «I.  Kr- 

trit-jnissen  von,  tuid  Staats- 
schulden für  438. 
Pf  Ivos  431. 
Projekte. 

.Visne,  Nebenbahn  durch  daa 
Thal  tier  578- 

Aue.  Strassenbahn,  E  614. 

Basel,  elektrische  Bahn  MO. 

Beneschau— Wlaschin  157. 

Berlin,  elektrische  Bahn  Bad- 
strasse—Pankow  108- 

Berlin,  elektrische  Strassen- 
bahn Stralau— Treptow  4i«i, 

Blaue— Saint-Bcnoit  ^is5. 

Bochum-Gelsenkirchcner  Ue- 
vierjRingbahn.iu  Anschluss 
Miihlheim  a.  d.  U.— Alten- 
dorf, F.  iSL 

Brest -le  Coni|uet  .5"h. 

Brüs<»el,  unterirdische  Bahn, 
E  iJL 

Budapest  (Drahtseilbahn  a. 
d.  llöhe  d.  Blocksberges) 
52<i. 

Budapcst.Strassenbahn,E  lüi 
Budapesti  rnterpflasterbabn  1. 

E  197.  9Ki. 
Bussv  -  Erchcu  48«»- 
Chälöns— Triancourt  ISL  198. 
("harleroi,  elektrischer  BetrlelT 

259 

f'hAteaubriant  —  Ancenis  — 
(  holet  519. 

("häteAUrenault- Blois  578. 
t'häteauroux~LevroH.\  4.'<5. 
Döblinff- (irinzin;;.  E  103. 
Efrreville— Sens  .578. 
Eiebiclil  —  Zieg-enriick 

bahn.  E  HL 
Fiume.  ."strassenbahn,  I*.  od 

I 


Klein- 


Jahr^ane  1894, 

PeüBniner. 


Vo.« 


Fiuineliitte— Coiiiersee,  Dralit- 

scilhnhn  431. 
Foulletoiirte— Mnvet 
Gailtlialbahii,    Arnoldstein  — 

HermaLjor  ins. 
Oeuua.  StrasseiibAlii),  K  883. 
Glauchau  -Fcldschlösscheiiu. 

Olaucliaii  —  Schöiibörnchcn 

R7H. 

Giimiideii,  K  •i.V.) 
Gross  wabern  -  üelp,  1.)  Ufi» 
Guilltiuüns— Vivegnis  11S7. 
Innsbruck     .Scharnitz — Mit- 
ten wald  iti- 
IsHoudun — Vutau  4jRR. 
Karlsbad-Johann-Gtorsstadt 

Karl-sruh»',  K  4H.'i. 

Karlsruh«-  —  Kttlingen  —  Ht-r- 

renalb,  m.  Zwcij^bahn  Ett- 

lin^fcn— Pforzheim  014.   

Kcszfhely— Sünieg  4.ti>. 
Keszthely  —  Tapolcza  - 

zpreni  430. 
KovAcshäza — Kunji;jola  'AHA.  ■ 
Lcmbt-rg,  Stadtbahn,  K  iJJ. 
•Mäcon-rleurville  und  Saint- 

Marcel  —  Saint  -Martin  -  cn- 

Bresse  r>7R 
-Madras,  elektrische  Strassen- 

bahu  tfflO. 
Maniers— St-Cosnu!  510. 
.Mans— Foulictourtc  619. 
Maus— Saiiil-Cosine  d"  Vair 

RH». 

Marly  le  Roi-Versailles.D  259. 
Neapel  — Pompeji  431. 
Neunaus   Neubistritz  167. 
Nishnji-Now^orod  ^itu&äLind) 

Strassenbann,  E.  <>I4. 
Noiizon — Gespunsarl  .HSS- 
Osterberjj— Mochau  ni.  Abzw. 

11,  Dobfi  167. 
Oullins — St.Gcnis— Laval  3S3. 
Paris   iporle  d'Alleniagne— 

Mairie  du  Pre— .Saint-(jer- 

vais),  P  ML 
Poissy — Chanibourcy  — Org  e- 1 

val— Epöne  4H6.  "  ! 
Pont  de   la  üeule -Pont-ü- 

MarC4|  197. 
Haucourt- -Vouziers  ui.  Abzw. 

Chätillon -Rusancy  383. 
Tlosenhöhe — Hossdorf  —  Gun- 
dernhausen Grosszinnnerii 

439. 

Rotterdam  nach  mehreren 
PUttzen  in  Moekschcwaard. 
I)  383 

Kouen,  Strassonbahn,  K  3H3 
Saint  -  Mnthica  -  Ai.xc  und 

Saint  -  Sulpice  —  Maj^nac- 

Laval  67H. 
St.  Cosme-La  Ferte  519. 
Savigrn^.-HilU^  -Xoyant  67s. 
Stuttgart,    elektrischer  He- 

triel) 

Szepcsolazi  -  N'araija  —  Szepes- 

Varalja  3^3. 
Tarn,  Departement,  schnial- 

spuripe  Kleinbahnen  814. 
Tettnang — Meckenbeuren,  E 

Aft6.  I 
Thöiies— Seyssel  fiH:  | 
Tours  — Luvnes  678. 
Tours— Sai'nt -Avertin  fiZÖ! 
Treffurt-Eschwege  tind  Mühl- 

hauscn  2Gä> 
Tremblois-Rocroi  BfiS» 
Valsuganabalin ,      Trient  — 

Tezze  iftS. 


Saeliregisier. 

Wabern  a.  d.llühe  des  Gurten, 
Drahtseilbahn,  E  iQi 

Wasigiiy — Signy  l'Abbaye  3&3. 

Wiesbaden,  clektr.  Strassen- 
bahn  2ßSL 

Ybbsthalbahu ,  Waidhofen— 
(Laming  lui 

Zittau,  Strassenbahn,  E  614. 
Prosec  318. 

Proiiwiiz  vLuditz)— Theusing  — 
Petschau  616. 

Provinzial  -  (Konnnunal-)Ver- 
bände,  Förderung  des  Baues 
von  Kleinbahnen  seitens  der 

3ÖÜ  3ÖL  üa  iZä.  b^l.  fifijL 
Prust  ia<L 
Przeworsk  SSL 
Puchbcrg  6l!>. 

I'uerto  Cabello  —  ValenziavVeiie- 

zuela)  53". 
Pützchen  41C. 
Puszta-Iiidegkut  IflsL. 
Puszta-Szcnt-.Mihaly    ülfc.  üill. 
^uadenhof  416 
ljuatre  Chemins  48H. 
Kaabs  Hß_  \ 
Habenstein  4ft7. 
Itadebcul— Kadeburg  .'U. 
Radegund  167. 
Ragaz— Wartenst(!in  532. 
Hagusa  '260. 
Hamcy  15a 

Raiputaua -.Malwa  iSfi. 
Hakacsa  .tlH. 

Rakonitz-Jechnilz  -Pladen  S15. ' 
Rakonitz    MIatz  aifi,  ' 
RAkos-Palota  ML 
Hanin  -  Sarajevo  (Bosnien)  637. 
Hansiarlt  -Niederwüllstadt  184. 
Raposka  h>m.  \ 
Rathsdamuitz  ML.  2i£L  52L  52L 
Haucourt  382,  521L 
Rebclow  aüL  5äL 
Hechberg  aifi, 
Redole  aäQ 
Regenwalde  614-  tiOO. 
Reggio  Kmilia— Ventoso  at)3. 
ReicTielsheim  4-t8 
Heichclshcim— Fürth  L  0.  390. 
Reichenau  a.  K.  ßü.  IQL  Ulfe. 
Reichenberir  in:^. 
Reichenhai  r  Berchtesgaden 
LÜH 

Reims  iSSL  iäHL 

Heinheim— Oflenbach   Ififi.  ISL 
IRR. 

Keinheim  -  Reichelsheim  |.s6. 
43B. 

Reinickendorf  332. 
Heinsdorf  lüL 
Heuischcid  H6.s. 

RentabilitUt  d.  Neben- u.  Klein- 
bahnen 474. 
Heussen  191. 
Hevard  637. 
Rheims 

Rheindürkheim  LiiL 
Hheinprovinz  479. 
Rheydt  356.  536. 

IMiodc  Island  'JüJL  i 
Higi  fiaii 
Himeu.x  iSäi 
RionptTOUX  489. 
Risano-Morinje  2tiü 
Rittersgrün  "-(•  rün>t)idtel  [iL 
Hittncrnorn  i>16. 

Itiva  a.  G.— Mori  17H.  i 
Rivoli-  Torino  ^Üi  ' 
Rixdorf  332. 
Hochctie  IßR. 
Hochlitz  ihL.  IM.  l£li 


645 

Roeroi  SaSi  B21L 
Riimerstadt  4:n. 
Rogowo  52ü 

Konilkund— Kumaon  4:-t5. 
Rohitsch  tdlh 
Hohrbach-Seelowitz  »15 
Homainville  168.  6-iQ. 
Romans  432. 
Roncegno  UÜ 
Ronsdorf  368.  698. 
Rorscliacli— Heiden  'tiVi. 
Rossdorf  43JL  623. 
Rosenhühe  i3JL 

Rothenburg  o  T.-  Steinach  IfiO. 
Hoth-Greding  ü». 
Rothhoru  ßai. 

Hottcrdamsche  Trambahn,  D  u. 

P  383.  631. 
Houbaix  u.  Tourcoing 
Rouen  2QL  SSiL 
Rouge  iSa 
Rudnitschnaja  432. 
Rudolfswertfi  ir>8. 
Rüdesheiui  —  Niederwald  . 

63C. 
Rüti  ÜMi 

Rüttenscheidt  35öi  fiM. 

Rufa  SöL 

Ruffieu  fillL 

Ruhrort  äfiB.  SSfi. 

Ruma  318. 

Ruppichteroth  41fi. 

Russland,  die  Kleinbahnfragu 

in  üia 
»aar  iSL 

Sachsen,  Schmalsixirbahnen 
Sachsen  (Provinz)  427.  565. 
Sach.scnhausen  356. 
Sadiija  ^{L 

Saint:  siehe  alle  mit  Saint-  zu- 
sammengesetzten \Vörtcr  un- 
ter St. 

Saintes  616. 

Salzburg—Branau  a.  L  52a 
Salzburger  Eisenbahn-  u.  Tram- 

waygesellschaft  621. 
Salzburg -Gaisberg  68ü. 
Salzburg— Parsch  10  i. 
Salze  ML 

Salzkammcrgut-Lokalbalin  176. 

Salzschlirf— Schlitz  IfiJi 

.Salvator  Rosa  636. 

.Samsieczuo  514.  602. 

.San-  und  Santa-:  siehe  alle  mit 
San-  oder  Santa-  zusammen- 
gesetzten Wörter  unter  .St. 

Sarajevo  (Bosnien)  öÜL. 

Särd  lai.  ., 

Sarluska-Tzbegh  487. 
SArszeg  579. 
Sassari  — Alghero  203. 
.Sassuolo  -  Modena— Cnvezzo  — 

Mirandola  im. 
Satzvey  377. 

Snuerbrunnbahn  173.  .'tiri. 
Saupersdorf  167. 
Silvar  aifi. 
Savigne-Rille  678. 
SchaTberg  60.  IIIL  531..  6:JH. 
Scharnitz  48<1. 
.Scheidegg  679. 
Scheituig  30  3iSL 
Schelejewo  520.  üü2.  üÜIL 
Schio  t>i>.1 

Schlackenwerth  16". 
Schieppbahncn   in  Oesterreich 
5L 

Schlesien  SSL 
Schleswig  H.V). 
Schleswig-Holstein  iää, 
Schleu-enau-  Crone  »  d.  Brahe 
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III.  Alizw.  tinrli  MiiliSlhal  iiinl 

Trisi'liiii  .'ii  1  nrj. 
Silillt/.    Sjil/.M  hlirt'  isi;, 
Sl'IiImssIk'i-;;-  17i;  .'•;;(>.  .'i.'tS 
Scliiii;il-.|jarh;ill1l.  X'iill- i.xjci  1  ^p. 
ScliiiiaN])Url>aliU"  ii        I  )rut>i  ii 

laiiils  IH'J'i '.>:]  0:^»;. 
Si-liiiml.s|inri>:ihn<Mi,  llalioniscln-, 

IS'.H)  lÄiX 
ScliiiialspiirlialiiK  ii    *  NtiiHÜt  ii^ 

Sdiiiials|iiirl»aliii>'ii,  l'cfrtiij;ii'"i- 

Sfli<>.  isii'J  •»•>'■> 
ScliiiinlspiirUaliucii.  "-■ai  locii  |vL 
;Selunal>i>ur^\ -Ii'lir.  I  ii;_;,uii  üli 
ScdiiiaUjuir.  \  i»rtlif  il<'  ilrr  ZLiX 
Siliiiiiilsjiuri;;«"      KU'iiitialiufii , 

i-jiiwirkiiiii;-  fl<'S  \\'in(lc»  u.  'i. 

\Va;:<  ii  UH 
Sc-|iiiiar;;i'IHiöl  r  iilitl. 
Srlinui;;;;ci-riw   ^  ;il(>.  17t..  .'i'.l  1. 
S<-liiirll\  <'rk<'li!'  L  iialriiiiiu-'-  :is;>. 
Si-liikkl  Iii, 
Scliöiiljiiiin  ln'ii  57^. 
Sfliuncliock  :ua 

."^CllÜlllol'l     <U'V«T  üi. 

ScliuiuMihiTi;-  Iii;. 
.^c■llOll;:all    Laiiiisbcrjr  Itio. 
ScliotM-ii    Xidila  lh5.  l-i> 
Srlidttw  icii  Iiis. 

Schut/kit-^U-ii  I'  il.  W'a^clitülirrT 
i)ii  WiiiHT  im  .Staad-  MiiitU'- 
-ota  aiL 

Schw  abriilii  r;^-  ri:;'i, 

Scliwalii  ii—  l'.nliii;:'  Hill. 

Silnviit/  l'.il. 

.Suliw  anlii'iiii  3,>ii, 

.Sfliu ai zciian  ■  Z"ctll  -  /."ctrl 


.'^aflii-r-'ish'r. 


I  ZeiüichiiU 
LfMi  KlflnliuhniTl. 


."^iiifrik  ilü. 
.Sin-  I ."i-. 

Sistr;   

Sliii  rMlorf 
Skala  jiiil 
SklK-  ILL 
Slali.\.   Tnif.  Dr 
"Icr  ;;f|jlailleii 


.V.  l^!^ll(l^l^^ 
elt'kli'iM-lu'ii 


llalniaiila^r»'  i.Ki'iii^sluTy i.l'r 
a.  «1.  l  Iiis  crsitatsan^lalii'u  l>. 
fli-k(ri>rlicii  II.  iiiii;riii'li>olini 
M<'ssiiiij_ri<ii  ■j7:i. 
Shuimvo  loii 

Sdcii  la  i(ri  Tiaiiiw  .in  >  A  va[iori^ 
iiflla  rioii viiu'ia  'Ii  l'«n-ii;i)  .'s-j. 

So(-i«  lä  Trii'^t iii.'i  'I'raiii"  .«y  •Jthi. 
I  i-ji  I 

Sofii'-Ir  NaliiiiiaUi  ili'>  clifiiiiii- 

<l>'  Ter  ^i^■■m<^llv   rfrl;^i<'ii ;■ 
Solniiz  jii  Uli. 
.Sohiiiz-  (  a'-roli)«  itz  liwi. 

Si(iiiiliMi;i  ;;.'>! I. 
SniiiliotVii  ■  hiiiiii'iivtaiii 
■so])|ii»Miiialcii  in  llatlf  a  .s  ^^n. 
Sdl-liii-iiiioi      :{ \o.  .V.U. 

S(>r<''c  '>ilii. 

St.(r;;oiio—  (.•'ili  — ('ai;liaii  L'iKi. 
Sdiiili  ( 'aroliiia  J i-^. 
Soulli  Iiakdta  Jh.-n. 
S|ialt-  I  ;oor;;-;;iiiuiiil  l(i4i. 
.<|iahilau  Mii. 
S|in'k«*ri>iij 
.S|iri'iiilliii;,'-<'ii 
S]irfi)iirni;:«:u 


W 


■Irin 


.('.)<> 

S])n-ii'llili;;i'il 
sJmi  r«  i-iti-nli  a 
S|iy  -f  I|!((Z 

Ssaraiisk  i  Itufsl.-in.l 


WH  rill  s 
r.  /III- 


Scliwar/i-ahiML:'  •'(Wi. 

St. 

Aiiiaiirl  "rii  1. 

.Scliwar/tiiliiai  4^r.. 

St. 

Anna  ,'i:i7. 

Scliu  «■iM-iiaiiD,    iM'kl riM'hc,  in 

St, 

.\iif:ii.Ntin  ."i'ii 

Üi-iliii  -V-M. 

Sr. 

-\vfriin  .'ws. 

>i<-liwch(>niii'  I  »ralit  scilVialin  bi-i 

.S|. 

üi'lioit  1-.'». 

l>ri;;lit(Hi  Ki'.). 

St. 

l'.r('-\in  .'»7'.t. 

SrloM-licri<l«.'  1  )ialil ^fill'aiiii  bii 

Sl 

Carl.)  ÜL 

ri.iiil)a  I)."iri   \'i/.<-n  riL".i 

Kiiow  iili'  L  Slaatc  'l>inif>s<'f 

St. 

St. 

<  'iisiin-  (in  \';iir  M!i. 

Sili  wfln'iiilc     I  Mahl, sei  ll)aliiieii. 

St 

Cmix  int. 

.Syslciii  <  HU>  :>.~. 

Sl. 

I>flii-  .IS'.'. 

.Sfliw  i-issiri'j'  i!r>i>. 

St. 

I>r'iirm;,'"o  i  Zfiit ralann  ii k.i  i 

.Srli«  ri/.,  1  )r;ilir>t  ill>aliiicn,  1S",I2 

Ti^iT. 

i . 

St. 

\'u\ 

Scliwi'rinsliiii :Mi>,  iV.it. 

St. 

<  iciils-  r.a\  al  'i^'.i. 

.Sclnvctz  i:i'.>. 

Sl. 

( t»'Mr;r<'ii    t  ircilii'liKil     |  r.. 

M-orfola  ;  57. 

S(. 

•  i(  (ir'^<-^ — li'i  »rii III  -  Ulli. 

Scliraiiit/  :>1  r^. 

.Sl 

.lllliallll   .»(i'J.  ikNI 

Si»cha(-li  —  Ka|>(\iilM'rp  100.  17:; 

Sl 

.lii-l  ±±, 

1711 

St. 

f.iTiiiharill  ."i7>. 

Sot'tflil  .'il!l. 

St. 

1  .<>lli^  :;;>!. 

Sct'lii'iiii    l'-icki'nlracli  1 

Sl. 

1  .(ini>    Mar-filli'.  V. 

Si-clouii/.  liiT) 

St 

Man.'l 

Srk  iin'lii  i  lialiiicii.  ila-  iic^si^i  in' 

St. 

\|a rliirt'n  l!ri'>-t'  iü^. 

<  irs.  r/    \ .         Mai   lS.-^^  iilii-r 

st 

I'ii'n«'  1~I>. 

il,  1  jltaiimi^:  y.   l-'i'.  1^:^. 

Sl. 

l'iilti'n  i-'7  1. 

S.-Üi  i.lit. 

Sl  , 

i;<'ii;m  !.--^' 

Nivi-aii    \\  i.tif  lüii.  ■'•>lJ  I . 

St. 

Sals  atiii*-  :.:;:(.  ■'i:;7 

.Sfii'icli  -  W'i   ^~^■llll<)rll  U\n. 

Sl. 

Sul|>ii-i-  ;  -  r  .'w^ 

St'n-  ri7^ 

St. 

Trivirr  'l<   '  ciuic.-  i.l.'i. 

sr-nv,  i.|.'>. 

St- 

NrlllUT  1-'. 

>L'\T<.'S  ■    \'t'l-s.(  1  Hl  s  LIlT. 

St.. 

Si-y--,  ]  i'.l  1. 

Sl 

\riri\  l.^!). 

SilMrirli.  r.all  'i'/v  t■|,'^l^'ll  Ivicili 

Si.un/  -  Wi.'-(  Nd'M-r  lin;  IT.;.  17.".. 

ti.iini  <;i ■- 

.s.i  lV'islii'ini  ,,^,ni. 
.Sii'LI'i'M  lorT  -  I       ■j>'ll,'ri;ii  < 
.s'.t;  iiy-l'.Milia  v  ('       .  'i7'.K 
S;iii|,i  lv(^i| 

1  c !  1 1  L     , \  1 1  i '.  I  l:   1  i;i  I 


.s|  ,n;u  ;i  r'i     Zaiiizi'»\    m.  Al>/.\i. 
\  (m  All  I  »niih  t       iti  »icr  l.'ifli- 

I  iii.u  a;i  1  I  i.ilnT  ;i7^ 
Si.irk'.ul.j.h 

■^1.  li-iilv  <l   i'li'l; Iri-ii'licn  l',i-i'ii- 

II  Sl  1  asNi'ul>al>n"'H  in  Liiiopa 

m. 


0<KI, 

o.  T.  Hill. 


Sli  iiiahriK-k  .'.10. 
Sri'uia«li — Küilii'iilmr; 
-StcintiiK-ki  iilu'iiii  :i'ni 
.Strmliciiii  j:;i> 

StrIIiiii;;'  il.  klinijj;!.  ■".Iilk-isi-lu-u 
Siaalsn'L:  i<'riiii:r  zu  il.  Fra^ti 
il  /iilav>iiii^  j)ri\atfr  LiM-u- 
Italinanla^'t'i) .  In^licsuinltTe 
i-lfklrischrr  üaliiHUi  i>>ll. 

sK'ii.Ial  .il-l. 

.Sti'ttiiMT  Sira-x'iibaiin  HO,  aiiiü 

Stryi'illiallialili  1 7ti. 

S:  iciiit/  S.  c  AM',. 

Sic.ikfraii  :is|. 

.Stin  klii'ini— I  IcdiTii  1  '-.'>.  I3!>. 

St.M-ki  n  iJlL  ä'.IH. 

Stoilliof  illL 

>u>\\>  LLL  iLUl  kiL  illi 

Sir.l|.rllijill>alin  Iii.  ÜQ.  .Vit.  .V.U. 

St..|zt'iilK'r;:  £1,  .'.I  I.  fiiKi. 

S:i;ikonit/.-  AN'iiitt'rbiT;;'  r<).  Hh». 

Stralau  4K">. 

s;ral^iiiiil  i'<it> 

.Slr.'itiilM'r;;-  -Jj*). 

Sira'--<  nl>alin.  «'h'klrisi'ht',  .\lar- 

si-illf  — .S|.  I.diii-  tiil^ 
.Sl rasM-nlialiiu  nvcrliand,  ainori- 

kaiiix-luT 
.Sira>M-nhaliii\vayi'n,  .Vntrit^b  v. 

ir>!ü. 

.Str.'i-Miiltalinwajreii,  l|fi/.uii>; 
lo.'> 

Sir.i'^-'i'iiliaiiiu'ii  <lf>  Siaati--» 
.\Ia>-.n-|iii-.i-iis  1 10. 

.Strasscnl.aliiioii,  Ihalit-t'il-  dii. 
flt-klriscIuT  Aiitrifl)  Lei  •>>;-*■ 

.Strassfiilialiiicii  L  'I.  Verein. 
Si.ial.  n  V.  Amerika  isyj  und 
l^-'.l.i.  L;lli;rc  II.  \Va;ri'n  *\vV 
•_'u.s. 

Sl  r;i>stMiciTiiUaliii  (ic^cll schall 

in  11,1111  Im r-^'  I'. 
Sl ra ii>l>i  r;;'  Iii. 
Slraza  H>^ 
Sir.'ilnitz 

Strihla    n>rlialz  iL 
Stroiii  lüi. 
Stri;:iio  lo:{. 

Slri/.ivnjn;i  \  criK.!  je    4:^1.  t.-M». 

Sl ilck;: iiii'r  -  li<-t'ör<Ii  riin;;  nuf 

Stra>>i'nli;»liii('ii  4  11 
Sl  iiti;:art  K  •-'.')■>. 
Sniit;:ari  -  I »c^rrrlcH  li  l<Mi 
Sm  liai>  LilL  ■'>  1.  <i^.iL'. 
.Siiijtiiiicr  l.s7. 
Sitiliiicli»cln'  Liiiik.'  4.;.'). 
Siiil  \lahralla-Liiii«.'  \A'> 
Siiiliiicdcrliinclisclio        I  »ainpt- 

iraiiilialin  I>  5:1 1 , 
Süiim  l;-  i:i(>. 

Siiliiin  i -rhiit/.  :  14.  Oti4. 

Su  t'nzi.iii>    Kii-sl.'inil  i:;i 

Sv  Itcr  I  »am]>l-]'Urltaliii.  Üi-rli  lit 

1.  Üü  11*'-     ' ' 

.SziTsl-S/i^ct  i;>s 

Szr(V,ill\ 
S7.i-:j'./ar<l 
.S/('kflyliii 
S/.cnl  A;."ila  Is7. 
S/.i'nti  > 

.Szi'ii!;.  \  <'r;;  \  -  l\rsztln.-ty  lü! 
.Szi  iil  i^itriiic-z— i;uilain--l  US 
Szciil  l.'iriiicz    Szlaiina  ■"■7:> 
Szt'iit  Mar^rita  lilö- 
S/cpovIu-la  ir~. 
Szr|><'-  .'iSi'. 

Szi  |)iv--\  aral,ia  aSi  ML 
^Y.rl «I ■  -< ! 1 ,1  z i ■  \  .'i  ra  t ja 
S^,.-|isi  His. 
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S/i  ri»  jlil^ 
S/iks.-. 

Sziiinluinya  >■ 
Szifr;  1 
Szhitiiia  r>7'.'. 
Szoliiok  4 ■'7. 
Szoiiihütiu'l.v  r>"i>- 
Szoiiiliallii'lv    K''cizr;r  Ui7. 
SzoiiihiUlii'ly    i'iiikalii  Ii  7. 
S/.o\ata  -1-7 

Tailiau    l'laii  im.  h2L 
Tain  >:iL>. 

ruinasicr  l'»7. 
Taina>y.  Mikl<'>-\  ar  ls~ 
Ta iiiiwald  tili; 
]ra|.t>li-za  llVv  i:-;(>. 
Ta jiolc'sanv  r)7'.i. 

I  iiiaczllialljaliii  lii7. 
Tarn.  ]  »t'iiartriin'iil  lü  I. 
Tanio|iol  --jiki. 

'raiilii-iiliciiii    I  )iirrhrnmTK(iorl" 

laxacli  :)7!t. 
'!"<•;:•(■  1  :t:i-> 
TtikovMi  i;n ■ 
T<'kc'  ILs. 
Ti'iin'iiii  /ti >. 
Tciiii     killiiir  ll>'.> 
'l'cilllH-llinr 

"l"fii»|HuMiiiiti  •■j)i:t. 
■|'">mi>-ssi'i' 

'I'cfillo  •'l'iO 

Tcnv-iii  -u^ii 

Tcrrcs — Ko\j')«/.iia  Hi~ 

Ti-rriti  i  -  ( ilion  yMi.  WMi. 

Tri  Ijiaui;-  1-.'). 

Ti'xas  •_'!>:■■. 

Ti'z/«'  Iii:: 

'['lien'-ili;^'  .'lt.'). 

I  fKinic.  Das  Klfiiil>aliii;4C>'"l^ 
im  hanii'j\  <  r-<  lifii  l'ruviuzial- 
laii(h;i;;'<'.  •>^  7. 

riii'iiii'.»  liU 
'riimii  :v.]n, 
Tliiiiii  2lL 
TliM i iiiVmti:-  .'i.ii; 
Tliiiri>«   17i;.  .V.i-I. 
T'lii  \  tiy»'  i-ii. 
'("ii'Ui:i()t-Z\vfij;liiiic  lo.'i. 
Tir-rliciiii'iitli-  W'ioau  liui 
Ti'Za-l  jlak  Is-i. 
Till iiiouiii;!'  '{i>- 

Tluiiiacz    l'alaliii-zi-  — Tlwiiiacz 

T'illftlmriii  äV-^. 

Tiilz    Unl/kirclu-ti  1  ti(  >. 

'1  III iik— il<  <  sr    1  raiivüNa  til.'i. 

T('Iicliiii  -J^  :v.\f<.  I. i I f.. 

'1(1^:1'  i.la[.aii  ."i,(7. 

Tfiiiia-aiici 

'I"li]iSi'lli«i(T 

Toriiio    i;i\(ili  -..Ii:!. 
ToriiiariiM  ll's. 
■|"iiin;i 

'I'tiri'chdvnMiio    Scliio  Aisii'Vn 

Tnl-Szcint-Martiiii  ['.f^. 
Toiilon  ■  'ht 

Tf>uioUJ.l'  ■-'<I7. 

'IViiinoiii^'  11-  Ufiiiliaix  i>7. 
T<)iii>  _'li7.  .'i7h. 

TrnclK'iilitT;;'  —  MiliNc-li  —  SmI- 
iiiiiT-irluitz  III.  Alf/.«  .  iia<  h 
rrausiiitz  ILL  <;  M. 

'I'raihbalincii  N^:ll^lMlA^  a!c-^ 

iitai- 

rrjniihaimcn  *  i  rii.>>lii-itaiiiii<'iis 

\>:>-  !>:t  liiiL 

l'raMii'alnu  n.  in    l'lrrili  li.  i  ra  i» 


1-:''.  II  ls;i_>.    ( »f-iiTreichisrhc 

L!I.Ki.  ÜK>. 

TraiiilialitK'ii ,  tiit'(U'rlilinli.««'h<' 

lri;ii»  üüü, 
Traiiil>alitn-ii    ii.    <1.  HeliiirdiM» 

( tro>.xliriuiiiiiii:-ii.-  .Sl'.>. 
'IVaiiilialitnintoriichimnifirii  an 
Hrislu-liiii-ilcn     in  iOiii^laiiil. 
N't-'rkaut'  \iim  H.-». 
rraii-aiidiiin  Südaiiifrikn)  S37. 
'['ruiiiistciii  — Tro-lUcrj;'  lli'i. 
Ti'i-Iiscn  iiL. 
Tii-tViin  L'.yi. 
ri«'iiiljloi>  ^i-^:!. 
Tn-iiilHiula  -.'.i  10. 
Tr»'|»lo\v  4n'-. 
Tri'N  ixix  i.ir. 
Triaticdiiii 
Trilisi-ivs  m-j. 
Triiiit  11 13. 
Trier  :iU'->. 

Tricstiiia  Ti  am\va.\  .  Sucicia 

Tn><  hin  MjL  üülii 
Trn|>))aii  1Ö7. 

Tii  sllioru""— Tranhs((>iii  üJm. 
'I'roilia  - Wittfkind  l!)'.t.  r):il. 
'l'rz<-iii*!iito\\  n— W'icrzftnit  iu  M  1. 

1,1  r' 

T-Nrlicrkas- s 
'IM  li<  riU'liii>l  l'.'ri- 
T>i  lit'niit:(i\\  '.]'J7h 
'J"uilii(' 
T(iri-ok  i'i.s. 
Tnrii.iii  -'.'i'» 

I  rkcratti  -  Dalilliansrii  lUi. 

I  i  lit  ivi  i'     M:ir4|iiiirlsli  iii  Hi<>. 

l '*'nruii:(!ii  :iTtri.  ,'>Hj. 
rcicrsf'ii  :! |.s. 

l  j-.Viad  •Jl.H.  • 
I  "j-KiT.skf  l>7.  '. 
rj-I'csl  :ils. 

rj-\i.i.-k  \i  iis;iiz       iMi.  r)7!>. 

1  iii:aris<'li-llraiii>rli  .iH:t. 

I  n;z:ariM  !u'ii  Lokalltiilinrii,  üIjit 
ilif:  lllllu  irkhlll^'  ti<>r  1M7. 

Uii;iani,  ;:-iL'fii\\  ar(i;;«'r  Staiui 
ili'-  LiikailtalMnM's(>n>  n.  sciiic 
i;(irit'bs<'r;^<'l>niv^i:  ly.j'j  'i( 

l  ii^^ani.  Si'liiiials))iirsy't<>iii  ÜLL 

I  'iii.'-\  nl;;'y  i  \  .'isiit  i  I  ')i;;  lliall)aiiii 

l  lili'r-(  i-lnu  ts7 

l  iitcnirauliiirj;-  — Wnllaii  I7:f  .'i I T). 

l  ■ntiTirilisflic  tiU'klri^clicSlriiiii- 

ziiliiliriiii^  I'.  St ra>sfiil)aliin'ii. 

Loa'c'scIk'  .\iiorr|ii:ni;r  l.">s 
l  lUt  rirdix-iii     Srroiii/.tilml  iiii;r 

."i.Hi.  liin. 
riiccrkraiiKT  Italim-ii  10iV 
riilcrjilta--li'rltahii  ,  i;iiila|M'sl 

i;i7.        .w'r  lii'.i 
1  iii.T  i;(i<  lilii/.  I 
(  ini  rrolir  — W  i'l-  l'>l.  liiC. 
l  ii/uiarki    \laiil<  riiili>r!liw;..'.sii 
i'ilalir    l,iiiz         'J'n;.  .'iijii. 
1  riai;!-  .'i7lt. 

IMii  -'[V>uf  :.la(iaii  Qji7. 
I  tah  •'■<^. 

I 'irfclitscln'    Tram-  M;ial-L'lia|i- 

|iii  ls;i_>- 
I  ilivM'ilir    .1  liti'j >tflil  11)1 
%a(iiia  -'iTii. 
Vali-a  -  I  )o--/.ul\ii  KT 
\al''ir/.ia    \'cii<'/ui'la  ;■  '):i7 , 
\  aNu;:;u)rilial;ii  i i 
\  aiins  ( lyork  'wM 
\'ar.is(l  l-'i^ 
\  an  >'-  r>- 1 1 
\'ariaH  Sr  1.  1-7 

\;irkr-/;.. 


\  a-.|jc;^y   Hl,'-.  « 

\  ntau  M)^.'). 

\  rljrast  »lO'-j. 

\  «■iito,-o  -l{«'-;t:io  Kiiiilia  aa. 
\  «Tcy  r>-^  1. 
\CreM-ffyliazn  r>7'.>. 
Nt-rkauf  von   'IVanilialiiiii iitfr- 
nt'liinuii;;!!'»  au  <  >r(,>li<'ln.iilcii 
in  Kii;;laini  -Iss. 
Vi^rki'hr  a.  d.  LoihIoimt  Mctro- 

lifilitaiibaliiM  n  L  .1.  lWt3 
V  >•  r  k  <•  Ii  r  s  (•  r    P  1>  II  i  -  >  e :  Ifüi. 
I  in  UVA.  KU.  t-H'.i  -jH.'!  321. 
3-_>-j.  an:(.  H  l.  i!Hi,  'i:;'.)-  .Wi.  ü^i 

ul>i-r: 
Crrlild  U<"rdiii;;t'ii 
l' ra  1 1 k tu r( er  T ra la l>Hh ii j:*' si ■  1 1 • 

-«•liall. 
I'rankturtcr  \\'aldl)rilui. 
I'.r»'siaiu'r  Slras^ii'iifisC'iilialin- 

^."'-«'llscliul'i. 
1  [.«iiiliiirpiT  Stra'«son»'i>t'n- 

liidm;;«'><'li>rliall. 
Mau'dt'bur(,''or    Stra>si,-ii<  i>rn- 

balmi;i'scll>fliatV 
llaiiiH»\  er.  AkrM'ii::^fst'lI-i  lialt 

Stra^^riihalm. 
I.fi|izi;;iT  l'IVidcrisnibalm. 
I  .i'kallialiiiaklii'iiLiiMdNrliall 
-\|iiiif]icn : 

.<  I  di'tilsclu'  I^mifii ; 
I'clflabalm. 

I;a\  i  iisliiirLT  -Wt'infcarUMi, 

SoDtliidV'ii  —  <  llx'i stdiirf. 

< '))4-r<lorl'  l>.  Ii. —  rits-Pii, 

Walliailalialiii, 

Mtirnaii  -<  iarmi--i  l(  — l'ar- 

loiikirclicn, 
Fiirtli    Zirndorf  Cadnl/. 

biir.L;'. 
Isariliall>aiiii, 
l'dV-viiT  .Stadl fisfiibali II. 
liy  I  •<'.si<-rr<'ii'liiscli-«in;:a- 

ritirlio  Linien: 
SalzkaiminTL'iit  •  I.okal- 

liahuen, 
S!i'iiianian;j<'r  -  Pinkafeld. 
\\'est nn;;arisrlui  I.i.ikal- 
lialiiHii 
W'niioiit  •  (>-' 
Ver.saillt  s  "'.'I 
N'ersaille--    Sr\  ri->  -jd;. 
\  rrseoz  l'.t'.».  lilTi 
\  erzinsiiii;^-  dri'  Haiikaiiilalieii 
der  «-taatlirlieii  Ni'l>enl(;ilinen 
in  Iles-eii  !:!> 
Vorzx   I  .'i.^. 

\'t-  -e'  l:is. 

\'e»/.|iri-iii 
\'idaret  l."i7 
Vicehlaeli   1  I  1 
N'iiTiiiLiliau -en  .■ir>S. 
\  ienilieiia  I -■■'> 
N'iu-eau  r>-'i I 
\'i;:lnil:l     -Nludi  ha  •-'<i.! 
\  ill  id'j. 

\  i I  la  n(i  \  a  dl  •  ia  s  .1  I  •  i|M irti I  .'i.ji;. 
\  iller-  llti 
\  iilcel!lii'<  .'i-i I 
\'in^a 

\  iiik('\  (  !•  l~ii 

\  iri;  inia     i - . 

\  iri'Mi  le  i;'vand  ilLL 

\'\^]>    /.eiiaall  ."<;{7. 

\':!/-nau    lliu  i  MIlV 

\'!\  ei;||:s    I  ."i7 

\  i/.i  II  V"' 

\  izinal-    uihI    I  ,okalli;iliueii  iji 

r..iy,'r:i  I :>'.* 
\  i/.il'le  \~.M.  r.T'.l. 
\  1  il kcrui.'i rk r  4 -Ii 
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Voiiöczk  10^ 
tüslavi— IJadon  lüfi, 
VohotistDiuss  —  Ncusladt  ii.  W. 
N.  m 

Voll-  «der  Sc  hnialspurbahn  1B8- 

Vomero  r>3~. 

Vorarhcitnn: 

lj»Tg-<  HjiTplaii  -Aai 
Alibmiar    Ni-iiKt  -  Szarcsa,  I) 

Arnau  — <  »ber-LaiiHrenau  oder 
Nirdcrliof  ni.  Alizw.  Mittcl- 
Laii^onaii  IIoIkuicDic  und 
Schwarzcnthal  4H6. 

Auscha— liiiliin.Lripam.  Korts. 
nach  HeiehLMib«T}r  10.S. 

Auspit/.  Gava  oder  ('niding 
2fiÖ 

Mnliida— KisbiVr  -Ih".  ' 
l?änbida— PApa  4HL 
Beraun— KoiU'|>riiss  4K7. 
Ber;r-Isel   LauserSfO  u.  Lnns 

n  Sistrau!«  oder  Ig'ls  mr>. 
Berzencze  -  SziuobAnya  gßa 
Bioskc— Martonvi'iBÄr  aSJ_ 
Bordeaux — Vi<reaii,  D  ri^l. 
Bozen  auf  das  Hittnerhorn,  D 

oder  E  »IT». 
Bozen    oder    Neuniarkt  — 

(avalese    ~    I'redazzo  — 

>favna  484'>. 
B  i  ii e k  I  -  \'r> I  k  e rni a  rk t  4Hü . 
Bfiisau  -  Brilnnlitz  —  l'olieka 

1R7. 

Brüx— Johnsdorf  u.  MaUeuern 
n».  Abzw.  Jülnisdorf— N'ie- 
derfreorrrenthal  104. 

Budape>t  —  I'iiszta  •  Szent- 
MihiUy  —  Csöniör—  Föth  — 
Veresejrvliiiza  —  Kis-Szent- 
Miklös  57!). 

Buda)>est,  E  Gl 5. 

Cattaro- Uag-usa  u.  Meikovic 

Chabowka  —  Neuniarkt  -  Za- 

kopane  260. 
f  soufffAd— ha.ja  ij<iO. 
Darany  —  Baranyavür  -  Mo- 

iiostör  468. 
Dcrecske   Eszlär  Istl. 
Dornbirn  — Lustenau,  I)  :4h4. 
Eg'er — Vadna  579 
ErdöszAl —  Kolczer  —  I'uszta- 

Hide<?kut  —  Kis  -  1-  cntüs  — 

Nag:y-Sonikut  120= 
Esziftr— Pap-Tanuisi  48i;. 
Freistadt  -  Leonieiden  -  Hcl- 

fenberK— Haslacli  :>7r<. 
Gänserndorf-  Mistelbacli  l<»i 
Gellerthbcr;^   (vom  Fuss)  — 

Tiuynye  4!^. 
Generalski-.Stol — Bibac  4H«i. 
G  ies.shübl-Puchs  t  ein  z.  d.  M  ine- 

ralciuellen  ilaselbst  615. 
Glojrs'iiitz  —  Schoitw  ien,  D  od. 

E  m 

Gniunden,  K.  Iü2i 

Gollinff— Bluntau ,  I>  od.  E 

Gosaiunüble  -(iosaiisee  nebst 
Seilbahn  a.  d.  Zwi^'scdalpe, 
I)  od.  E  i2L 

Gosauniülde  Halls'adt.  |)  od. 
E 

Graulliet  - 1 .alionturte,  Ü  5'iii. 
(iraz  —  Maria -Tro-it  —  Kade- 
jjund  ni.  .\b-/.w.  u,  Weiz,  I) 

<  'i\  ahift  hrTx  är — Zaintliiia  4s7. 
Ilaili'iii    K;illctili;ni--rii  .  Kii- 


Saehrefrister. 

srbclbaeli  —  Au  —  (»artenau 
384. 

Harkany— DrAvapart  48C.  ' 
Hayd— SchweissinfjT  aClL 
Heruiina-Mez<">  — Foth  mii  Ab- 

zweig'ung  bis  Puszta-Szent- 

MihaTy,  E  ihL 
Hidcjrkut-Gyönk  Hifias- 

BonybAd  487. 
Ilintef-Treban  —  Hostouiitz  — 

Loebowitz  od.  Libomyisl  tll6- 
Iharos  -  Beryll  v  —  AntaUalva- 

Inkc- Vese"lÖ8- 
Innsbruck  —  Zirl  —  Sccfeld  — 

Lainlesy-renze  Rl!). 
JAnobAr  bis  zu  li.  j^eplanten 

Lokalbahn.  Szonil)nthelv 

Rum  und  Rum— Sarvar  itrtlT" 
Jaronier •  Joselsladt  - <  »iioeno 

Jicin     Gitschin)  —  Turnau 

im. 

JoscCstadt— Neustadt  a.d.  Met- 
tau 198. 

KiroK  vAros  Karl.otadti  -Brod 
3ia' 

Karwn»  —  Frci.'stadt  —  Petro- 

witz  019. 
Kis-Hatjan    Kis-Terenne  48". 
Kis  -  Tntfalu    —  Hafrynii'ifl- 

falva— F«ds(i-I)erna  r>7'.». 
K(ini{rgrfttz(Bahnhof  -  Köiii;?- 

grätz  (Stadt)  u.  z.  d.  Zicget- 

öfen  b.  Frcihöfcn,  1)  oder  E 

Ii  KV 

Königinlior  2C0. 
Koloniea— llorodenka  4:1 1. 
Kr<'m.s  —  Klein  -  Pöehlani  mit 

Abz« .  auf <len .lauerling:  520. 
Künsdorf —  Ebenidorf —  Gös- 

-seisdorf-Sittersdorf— Reeh- 

ber{^— Eisenkai>pel  31h. 
Kun  -  Szent  -  Mik los  •  Ta^s 

Duna  Paiaj  \[is. 
Lnmpreclitshausen  -Braunau 

57H. 

Leitoniisehl  —  Scbranitz  —  Po- 

licka  m.  Abzw.  .Si-braniiz 

Proset-  'MS. 
Lekenize  ■  Teke  IHK 
Lo.sonez    Kataliu  l  ex  e;ihutn. 

I)  2(U>. 
Lo-sonoz- Poltar  i>r>t>. 
Lu|>eny — Porta  Orientalis  jmi. 
Millirisch-  Neustadt-  Litlau 

Prikas  ui.  Abzw.  Liltau  — 

Haniow  itz— Lautsch  52». 
Mühr.  -  Ostrau  —  Karw  in  mit 

Abzw.  IL  Friefick  486.  57.S. 
Makö     Naffv  -  Szent  -  .Miklös 

19S 

Markersdorf  a.  d.  Pielacb  — 

Maria-Zell,  E  od.  D 
Maruiaros  -  Szigfct  -  Maj^tar  — 

Marniaros  Sziget  -1.^7. 
Maros  -  Väsärhelv  —  Szovala 

487. 

Mattiffhofen-  A<'h  a.  d.  Salz- 
ach fil5. 

Mezö  -  Tele<rd  —  Felsii  Dezna 
4H<i. 

Mocsoläd  -  Siöfok  11>>. 
Ms(!no  —  Melnik    mit  Abzw. 

StreuwStrednitz  131. 
Muszvna  -Krynira  Krvniea 

57i)." 

Najry -Bet  skerek  — <  >  -  ker  mit 
Abzw.  Temeriii  rj-\'id»''k 
(Neusatz)  318. 

Nayy f;)lu    \'ari;i*  .lr'7. 

Nauy  !.<■'»-  S/rkcl\liid  l-^t;. 


r  Zi'il.-tclirllt 
I  "ir  Kifinbahnrn 

Na^y- Szent -Miklös  —  Ni'-met- 
Szerb-  Ma^var-Csanad  — 
Apatfalvii  579' 

Naäie  —  Strizivojna  -  Verpolje 

Obertrauu-Lahn,  Dod.E431. 
<  »swieciui  —  Biala  —  Nickels- 

»lorf— <JliIi.sclu  Ü  od.  E  318. 
PakrArz-Lipnik— Pozseffa 
Pancsova— Bravanistc  4H7. 
Pap  -  TamA.si  —  MezJi  -  Te>f  led 

3K4. 

Polanka  —  llcjrye.s  -  Feketo- 

hej^y  aiü. 
PoIj,'AV— KirAlytclek  od.  Nyi- 

refryhiza  liW. 
Politfea— Leitomischl  317. 
Poli6ka-Skuc  317. 
Pontcharra  — la  Roehette  mit 

Abzw.  Detrier— Allevard.  D 

Popräd-Felka-  Barlaufr-f^ig^ct 

u.  Csorba,  D  615- 
Prachutitz    Wallern  IM.  317. 
Prerau  —  Bistritz   a.  Hostein 

317. 

Pribyslau— .Saar  431. 
Przeworsk  —  Kauczuga  —  Dy- 

nöw  aSL 
Radegund— Schöckels  Draht- 
seil- oder  Zahnradbahn 
Rochlitz-Starkenbaeh  486. 
Rudolfswerth   oder  Straza- 

Tschernembl  od.  Möttlinff— 

LandesgTcnze  l*>8. 
.Salzburg  -  Oberndorff,—  Bür- 

nioos— Braunau  a.  Inn  578. 
SArd— Magyar-Igen  487. 
Sarluska-Uezbegh— Galgöcz- 

LipötvAr    (Freistadtl  -  j.co- 

poldsladt)  4e7. 
.SArvAr— Ruiiia  SM*. 
Seorcola  -  Gpcina  l.'  7. 
Somogv  ■  .Szobb  —  Csöni<>d6r 

198. 

."<sar«n»k-  Potschinok  431. 
Steg— Gösau— Abtcnau — Gol- 

ling,  I)  od.  E  431. 
Si,  Leonhardt  —  Gartcnau  — 

Taxaeh  578. 
.St.-Anmnd  —  Helleuinies,  ]) 

■Vü). 

St.  Polten  — Harland  [i^iL 

St. Pölten  -  Gber-Gratendorf- 
Rabeubteiu  —  Kirchberg  — 
Laubeubacbniühle  b.  Fran- 
kenfels 4g7. 

.Stockerau —Absdorf-Hippers- 
dorf aiüi 

Stramberg— Frankstadt  oder 
Wernsdorf  2jjO, 

Szeczeny-PÄlfalva  iSL 

SzegszArd— BAttaszek  4h7. 

Szent  Agota  —  Nagy  -  Szeben 
Heruiannstadt;  jk?. 

Szik.sü— Szepsi  mit  Abzweig, 
Rakacza— Torna  3l->. 

Szirk  und  Vasheg\  — llisz- 
nyoviz  DrahtseilbHlin  198. 

Szombathelv,  elektr.Babn  579. 

TaniAsi  -  MiklösvAr  —  Ronnva 
4SL 

Tanolcza-  Raposka— Balaton- 
Wcrica  —  Meszes  •  Györök  — 
Keszthclv  ISö. 

Tisza-Ujlak'  — Hatnicfr  4.8*'i. 

Toniasanci— Stri;*ivoji>a  — 
Vroolje  iöö. 

Törok  -  Becze  -  Franyova  — 
Gombos-Bogoje\  a  u.  z.  Ufer 
der  Tbeiss,  I)  od.  P  liü 


SnehicfUter. 
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Sxeiit-Sfarton— C«öinSd6r  |  WemUlstcin—Feucht  160. 

Ii.  1  Wt'pioi)  äw). 

Wiiriisdort"  -AWt. 


Tiii-S 

Troppau  — Kathareiu — Piltsch 

157. 

Uj-Arad  -Varjas  /iCiO. 
l'j  •  K»''psko  otfer  O  -  Kt'-cske  — 
S/olnok  487. 

l'iiirar.-IIrailisch'-Jaroschaa—  Wettbewerb  zw 
Bilowilz  3.S3.  '    Hauptbahnen  i 


Wf.stlak'ii 
WfsthotVa  187. 

Westhofen -dsthofcu  185.  488. 


WcstprcHSHCii  3(S1. 
1  Wpst-Virsfinia  208. 


Uiiter-Cetno 

Mseno  ^^7. 
Urtahr   a.   d.  PSttllDgaber^^ 

bi-i  Linz  108. 
Viiiio>-Gv(;rk  bis  Jds<-Arok- 

VftrABd-KaproncKft  (Koprci- 

nitz)  466. 
Varjas— Vinga  884 


Förder- 
180- 


und 


—  SudOinir  —  Wettenm,   durch  die,  — 5t»m' 
Wcsi-rbahn  l.sö. 
Wichteiicli  877- 

Wiener  Daiupf»tra6SCttbahu440. 
Wiener  Lokalbahheni^ellseh. 

Wiener  St^idlbaho  106. 
W  iener  Tramway-GeMlkeh.906. 

Vcri<ecz-M6ricsräld-Soädta,D  Wien — ^Kahlciibcrff  616. 

6l6i  Wien,  uiilcrirdiacEe  elektrische 

Vinira— BiUed  864.  Strassrabalm  67a 

Vlnkovee— Naiic  466.  Wlorstchueitk  188w  614.  OOS. 

Vinkox'ce— Kaäic  (von  «inom .  WieMu— Tirscbenretitb  100- 
Paukte  dieser  Linie)  bis  Wiesbaden,  E  S' 9. 
Ksx6k  486.  '  Wiesbaden— Bieboridi  .<^5G. 

V6nOsak—Xeme!f-Magosi-Ke-.  Wiesbaden— Nerober^-  536. 

..    ..    -^j^jiMi,!^,,  (pfeideeisenbahn) 

864. 

Wiesclsdorf-Stalnx  106.  178. 
176 

Wieseilthal  488.  616. 
Wlldcnbrueli  37a 
Wilitudith«!  —  i^hrenfriederiwlorf 

uiit  Herold -Thum  64. 
Wilkau— Saupersilorf  54. 
Wilmersdorf  334  33ti. 
Wilsdruff— Pot.schappel  61. 


tnene»-H6ffyecx  —  Ma|^ar- 
(ienes— EgybAza—  Keszo— 
VArkeMxö— Marczaltö  198. 
Vulka-Pordaiiy— Pandori^  >ii. 
Abzw.  Sercx— Szent-Mar- 
{?ita,  I)  015. 
Wr.-Neuittadt- Pischau  Win 
xendorf-Emmerber<r  Stoli- 
hof — l'uchber«;'  am  .'^ehiiee- 
ber<r  ni.  Ab/.w .  Fiseliau— 
Steuiubrückl  r>l'.t. 
Wsetiii  — (iross-K.irlLiv  ]\/.  if>7. 
Wurzelsdorf —  IJocliliiz  oder 
Ober-  oiliT  I  i la«  r  -  liochlitz 
!!>;<. 

/^nlatlina-  Valwi-L)oszului4M7. 
Zinkenbach  —  St.  Wolf|paii<!: 

104. 

Ziibtan    riHiiierstadt  481. 

\  ordernlier;^  537. 

Vtirtlieile  der  .SchniiUspur  683 

\  <)uzier>  'Mi.  570. 

Vnlkii    Tot  lany  616. 

%%abeiii  1U3. 

\\  a;ru)irdhrer,  Schutakttsten  für 

die  Ml. 

Wa;;'«.'n  f.UiiL:''  d  Sti';i-->rn- 
baluirn  I  .1,  V'ereiu.  .Staaten 
V,  Aiiirriku    1-S92II.  1898  20^. 

Waidlmti  a  loü- 

W:i|.ll.ri>l  41«. 

\\  ;i  !i|in  .1  ^Ilennid'  ^7. 

n  illii'MM  IÖ7. 
Wnll-Tii  ir>7,  •t!7. 
WrnKMi.'k 
Wa>liii]ur(iti  u'H.-. 
Wasi-iiv  8>:^ 
Wa».-i'r.i  1  liii l: ''M  '^'M'^. 
Wat(«;ii\\\i  im:; 
Weilheini— Murnau  lüü. 
Weisenbach  4.'^s. 
Weissenludie  «Kni. 
WelHsenhorn— Sender  160. 
Wei>sen.Hce  334. 

Weinhoiiu— Fürth  1B7.  188-  'Mnt. 
Weinheini- Mannheim  18Ö. 
Weiuheini    Viembeim— Mann- 

heim  IH.'). 
Weiz  l.-»7. 

Welehau-Wickwitz  384- 
Wtl-s    l'nterrohr  KM.  106. 
Wendelsheiui  —  P'lonlieiiii  1K>. 
1,87. 

Wondtilshcini  -  Kreuznach  300. 


WilzscUhaus  157. 
\Vind,  Einwirkung'  a.  il.  Wag-en 
.schinalspuriji^er  Kleinbahnen 

m. 

Windslieiui  -  Neu.stadt  a.  A.  |(jo. 
Winterber;;    SirakonitS  60.  lilO. 

Winzendorf  510- 
Wisconsin  "Jdti 
Wisse k  tm. 
\\  iiki>u  131, 
Wtlkou  o  (iil'J. 
Witoslaw  lat'i. 
Wittdiin  ü(M. 

Wittekind— Trotha  199.  684. 
Wittenberg  34Ü. 
Wlasiin  515. 
Wlaschin  li»7. 

Wndi'ian    PraehatitZ  60.  U'6. 
Wolfslu>rjr  515. 
Wöllaii-«  illi  17  i.  175.  515. 
W'illaii— l  uierdrauburjf  178. 
Wöllstein  —  Xeu>  Bamberg'  186. 

187.  mi 

Wöllstein— Sprendlingen  186» 
Wolfsberjr— Heltweg  173. 
Wolkensicin- Jrdiütadt  64. 

Woiisheiii!  :V.V\. 
W  ■  1  ni  I  ^     i  Imi;  i'ii  livMii  1  1K7. 
W  orms  -  .Nieder-*  Mm  180. 
Worms  -<  »tlstein  185.  4Hfs. 
Woiir-Selcan  lUti.  621. 
Wr.-Nciistadt  519. 
Wscliii  157. 
Wulsdorf  352. 
Wurzelsdorf  IlVi. 
Wvouiilii;'  ^i)-^. 
Ibl.siliaMialin  177.  107. 
^  \  erdon  104. 

Zahnradbahnen,  im  Bau  ii.  Ue- 
trieh  befindlieh«  686. 

Z;ikarotz  53t;. 
Zaköhaiie  •3;4>. 
ünlnilina  iS7.  679. 


Zallessczvki  2B0. 
Zanizow  37!s 

Zeitschrift  für  KleinbabBfll,  die 

Aufgaben  der  l. 
Zeit  Schriften  schau 
auf  Seite:  66.  112.  166.  211. 
UM.  B22.  886.  44«.  492.  689. 
5H3.  iäü. 
Annalesdesponts  etehanasies 

3'>i.  44(1. 
iiaverisehes    Industrie*  und 

(jewerl^'litalt  322. 
Bulletin    <l>     hl  CoiuniisHiuii 

Internationale  du  Congrö» 

deü  fheniins  de  fer  266.  446. 

683.  «86 
Ccntralblat  der  Bauver«'al- 

tuiitf  211.  S8B. 
Das  Handelanittseum  119.  Sl  1.- 

266.  446. 
Deutsche  Bauzeitun^  112. 267.- 
Die  StTAHsenbahn  446.  498- 

680.684.«». 
Dinelers polytechnisches  Jour- 
nal 66.  112. 211. 498. 640.  888. 
Elektroteehnieelie  Rundseban 

67.  ItiL  997.828.446.640.698. 
Elektrotechnische  Zeitschrift 

67.  IIS.  166.  828.  396.  446. 

510.  685.  627 
Kii<,''ineerin<r  ^s.  118.  894.  447. 

540.  585  ü>/7. 
F.nirineerin;;  XewS  68. 
Glasers  Annalen  f.  Gewer1>e 

und  Bauwesen  58.  166.  212. 

325.  447. 
Jahrbuch  für  Gesetss^ebiuiü:, 

Verwaltunirund  Volks  wirtn- 

Schaft  im  T)eutsehen  Reich 

493. 

La  voie  fcrrf-e  59.  114.  l»i»). 

i;i2.  'iiw.  447.  541.  5H4>.  «'ü8, 
L  Kcononiiste  fran(,"iis  5!). 
Mittlieihuiürcu  des  Vereins  für 

die  För<leriuij;  des  Lokal- 

uud  St  rasKeubahn Wesens  59. 

1 14  :2Pi.  m  3!>9.  447.  541. 


.III 


Muint 

h'> 

Norsk  l"r 

Oesterr. 

115.  a« 
(>r^''an  fiii-  di.' 

Ki~riilMliri\s 


tlelle  strade  terruto 


-k  Tid-^skrifl  >.>ti8. 


.isruli   Zi  Ii  Uli.;  liO. 
■1  IT-    tili,  r.-^h.  ilL-.l 
i  !<■  [''nrl  ^fll  ri  I  Irl  Icf» 

'i'ii-^  'Ji!'.!.  .'v^T- 
Kailroad  Gazette  61.  115.  16ö. 
'218.        896.  447.  494.  686. 
630. 

Hevue  jreneralf  des  cheaiinn 

de  f.M-  m».  39»  54'i. 
I{e\  ili-  1 1  Hiüsi  rii'l Ii-  ;.'(;;). 
.Sein* t  izfriM'lii-  r.au/eituug- 

1 15. 213. 2.if .  :;_'ö  v.n-  r.8a.  681. 
Sciontdic  .Anieiicau  269- 
Street  Kailway  Review  (Chi- 

cafroi  512. 
I'he  ]UilwavEngineer62. 218. 

270  496- 
The  Uaiiway  News  116.  897. 

(kII. 

rh(>  KailwayKeview(ChicajCo) 

542. 

The  Street  Kailwav  .luurual 
62.  116  166.  213  '  270.  m 
495.  589. 

Traiisjiort  .'ilHl 

Verordnnu'rsldalt  de«   k.  k 
liaudclsininistcriunis  für 
Kisenbahnen  und  SchlfTalirt 
UV*.  270.  889. 
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SCeitsehrin 
fßr  Kipinbahnen. 


Volk»wirtiii>ciiartl.  Woehctt- 

Nchrift  215.  68^. 
Zttitscliritldcslianiiflvcr'skftien 

ArdiiUiktdti-  uadingenieur- 

Verein«  BdS. 
Zeitüdiriff  4.  ö»terreicliUchen 

Jtiscaiour-  nod  Areliitektcn- 

Yereins  es.  116. 449. 048. 89Q. 
ZoUselirif'l  des  Vereins  Deut- 
scher Injjonicun'  lij.!.  3t>D- 

446.  495.  l44. 
ZeilHchrift  f.  das  jrcsniMintc 

Lokal-  iiikI  .Strassriibahii- 

Wfsoii.  117.  1«^.  4»t; 
Zeitschrifl   für  Kisciili;iliii*Mi 

nn<l  l)niu|tt'Ncliift'al>rL  iü.  117. 

KiT.  215.  m  400.  644.  ßOS. 

Zoit.schrirt    für   Si,ial>  nnd 

N'olkswirilwiliJili  •_'7o. 
Zi'il><-liril(  f.  Trim^inTi ^VL'^<■Il 

niul  Str;i.s-<Mil>au       118.  III». 

li;7.  JUi.  271.  3Sä.  4UÜ.  44X 

.l'.Nl.  .VtL'.  tiüL'. 

tlcs  \  «Ti-in-  »IciiIm  Iht 

Kisi  iib.-ilim  *M">»  ;iUiiiiircu  t»l. 


läll.  169.  210.  ä7).  8iM.  4(Ml 
448.  m.  544.  502.  083. 
Zeller,  Dr.  iJax  he««)«>he 
<)esets!  V.  SO.  Mo»  l«K4  über 
<1.  N<>l)cnbalim«n  ii.  d.  Erbnu- 
iiug  \  .SekundürlMihneu  1;!0. 
Ii». 

Zellweg^Womberjr  173.  515. 
Zttroiatt  537* 
Zet»l  3K4. 
Zie^iiriick  49. 

Zifl'fr.  E  .\.  Gpfromvllriiiror 
."^IjiimI  iU-s  Lok.'il'ialiiovrsciis 
in  l'ii^'arii  u.  sriiic  l^^'l^i(■l>^- 
«•r;r»'bniss(>  für  lHlc2  'Hl:;. 

ZiffiT.  E.  A.  l'i-hrr  <1.  ;ri'ir<'ii 
wiirtijrfii  Siaml  «ics  I.okal- 
bahtiMi-si'n-  In  < 'i->i<Tr<-icli  u. 
Mtiiic  l>OM)rstflifnilt'  rciclis- 
<it'si'izli<-lie  N\'urci:olini2"  101'. 
•.';tl. 

ZilltTtiial    Ani-iilorf —  Kninim- 

liühfl  ö<H.  ÜU1 
Ziiiki  iil).i<  l(  101 
Zirl  .'.1'.». 

Zittau    .Murkiiiatlürf  ."il. 


Zittau,  Stra^senbalm,  B  ül4. 

Zniu  6Sa  GOe.  flO». 

Znin,  die  Kleinbahn  im  Kreise 

ZübiHU  •131.  * 

Zonpnt  38a 

Zsitvatlial  &79. 

Zaiuich  877. 

Zttrldi  861.  587. 

Zfirichber^^bahn  53^- 

Zng'kraft  f.il.  Mi'trifl»  v.StrasMMi- 

lialiiit-ti.  l'r<'i'.;iii-M-lir«:ili('ti  f. 

ein  iH'ssorrs  Sv^tnii  tU'v  IM, 
Zulassuii';'  privatri-  KisenUaliii- 

anl;i^r»'n,  Stolliuig  d.  k<iiii;rl. 

siich.si.'iclu'ii  Siaat^rei^icnini^ 

zu  il.  rra;:'c  clor  :Ji;i. 
Z\vaiif;s\  nllstri-ckun^    Kiitw  iirf 

t'int's  <  M'scizos.  betr.  <i.  l'fand- 

rct  lit   au  Pri%alc'i»("ubaluien 

und  Kit'inhablion  1]!1. 
Zwrttl  515. 

Zwic  kau,    .^tra.ssonhalin.  E  iJSäiV 
Z\vi<'.solnl|>i-,  auf  dio 
Z\\i<'si!    (;raf<'ii;ni  iu>. 
Zw  itlau— J'olirka  515.  Oll». 


B  e  r  i  <•  Ii  t  i  fr  II  11  fr n. 

Ücilf  10,  Spalte  -Ji,  Zeile  6  v.  u.  ^Haapltexl;:  j'=ü,l|''«  —  u;*;-  mu.v»  hciüseii:        o^l  v'« «»'J.'»-. 
„    S7»     V     1,    „    7  \\  o.z  „Doniinm*  umss  hei.«scu:  „Denniii*. 
,     27,      »      1.     n    1 1  v.o.:  ...losiin"  um-<>  lioisscn:  ...Tpstin". 
,     SI7,      „      1,     ^    U  v.o.:  „Slolziiiburj;"  niu--»  lieitiStn:  „.Slolzi'iilier^'. 
„        unter  laufender  Xo.  5  ist  in  di  u  Worten  „Ktraufisberg^r  und  Stramsberg*'  ein  •  zu 

strpiclien;  fernur  mus.'^  os  in  .Sjialti'  3  statt  „1.  Dezember  IDO-J" 

lioi»cu:  „duiu-rnd"  uiul    in   Spalt*-    l;j  .suitt   „1.  M.ai  IfilKi": 

„1'   AuKUst  ISJItl", 
.    tto,  uutcr  laufender  No»  16:  „Siiuintir"  muss  heitiscn:  „Limmer". 
„    M,    »         „       No.l4:  „Diirhennersdorf' m«M  heissen:  „Dfirrhi-nnersdorf. 
n   lOTj  Spalto      Zeile  11  v.  o.:  „T;i  n  /  nli.dbabn'-  uius<  heissen:  „Tara('/.tlia!b.ihn". 
,t  Iii,     n  „     13  V.  u.:  „DciauvillebahucH"  um»?.  Iieisseu:  „Decttuvillebaluien". 

„  338,  niitcr  laufender  No.  U  ist  in  den  Worten  JStraus«l>erger  und  Straussberg*  ein  »  xo 

sireiclicn. 

„   Büü,  ^|>alte  1,  Zeile  20  v.  u.:  „1.->,V"  niuss  lieissun:  „ISÖ'. 

579,  tiutcr  Bctricb!tcrofl\iuuj?en  lfd.  Xo.  1:  „LamliTeiiau'*  uiui^a  hei«8en:  „LondemeanS 


Univl:  van  tl.  .S  Hermann  iu  Uvitin. 
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